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MOSAICO 


Le horas finales del pasado 15 de octu- 
bre y las que iniciaron el siguiente día, es- 
taban señaladas por el destino para reunir 
los dos acontecimientos más importantes del 
año: la caída de Kruschef y la explosión 
de la bomba atómica china. En el trans- 
curso de unas veinte horas, el mundo tuvo 
conocimiento de que una página trascen- 
dental de la historia moderna acababa de 
volverse y un nuevo capítulo comenzaba. 
Una doble victoria para Pekín, aun cuando 
ninguna relación parece existir entre los dos 
hechos. Después de la dimisión o destitución 
de Kruschef, su enemigo número uno, los 
chinos, anunciaban, en su prensa del sába- 
do día 17, la explosión de su primer arte- 
facto atómico, realizada el viernes 16 de 
octubre a las quince horas, en la región oc- 
cidental del país. En Pekín, los transeúntes 
se disputaban las ediciones especiales de los 
periódicos y, de acuerdo con las manifes- 
taciones de los corresponsales de prensa ja- 
ponesa, “se arrancaban de las manos las ho- 
jas impresas mientras lloraban de alegría”. 


Aun cuando el acontecimiento no sorpren- 
dió al mundo occidental, ello no impidió 
que una ola de histerismo recorriese a la 
China gigantesca. El comité permanente de 
la Asamblea Nacional se reunió bajo la pre- 
.“sidencia del Mariscal Chu Teh, y después 
de haber escuchado un informe sobre la ex- 
plosión, dirigieron un mensaje de felicita- 
- ción a los hombres de ciencia y los trabaja- 

dores que habían hecho posible el milagro 
de poner a la China milenaria al nivel de 
las grandes potencias del momento. 


La explosión de la primera bomba ató- 
mica china ha sido, tal vez, el acontecimien- 
to más esperado en los últimos cinco años. 
Durante este tiempo, los científicos de am- 
bos lados del telón de acero, han venido 
anunciando la proximidad de la conversión 
de China en potencia nuclear. Pocos días 
antes de la explosión, el Ministro de Estado 
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MUNDIAL 


Por TB. 


norteamericano, volvió a recordar que la 
prueba era inminente. 


Con la explosión atómica, China corona 
catorce años de esfuerzos, en los que fue- 
ron invertidos unos doce mil millones de 
pesetas y la colaboración de 1.800 técnicos, 
sustraídos al desarrollo económico y cultu- 
ral del país. Estos científicos, aún cuando 
de nacionalidad china, proceden de centros 
atómicos occidentales, como Caltech, el Ins- 
tituto Curie, etc. También los rusos parti- 
ciparon con su ayuda hasta 1959, fecha en 
que fueron retirados los expertos soviéticos. 
S1 hacemos caso a los especialistas occiden- 
tales, China tiene posibilidades de lanzarse 
a un programa de producción de armas nu- 
cleares en el que puede invertir unos 500 
millones de dólares por año, a menos que 
las sequías o el desbordamiento de los ríos 
les obligue a emplear sus disponibilidades 
en divisas en la compra de alimentos en el 
extranjero. Tienen en explotación una red 
de minas de uranio y un número de reac- 
tores nucleares no inferior a cuatro. 


En estas condiciones, se espera que Pe- 
kín tenga que esperar un par de años antes 
de poder realizar otra prueba atómica y un 
total de cuatro o cinco años más para dis- 
poner de un “stock” de treinta bombas lo 
suficientemente ligeras para que puedan ser 
transportadas por aviones o misiles de gran 
alcance. Según parece, los vehículos porta- 
dores plantearán un problema de difícil so- 


lución, en el que habrá que invertir la enor- 


me suma de 15.000 millones de dólares y 
unos quince años de esfuerzos, si del exte- 
rior no se recibe una ayuda salvadora. Por 
el momento, el artefacto chino, que hizo 
explosión sobre una torre de hierro en el 
desierto de Takla Mahan, tiene una poten- 
cia inferior a los 20 kilotones, es decir, me- 
nos potente que las arrojadas sobre Hiros- 
hima y Nagasaki hace ahora casi veinte 
anos. 


817 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


La reacción provocada en el mundo por 
el anuncio de la explosión atómica china 
ha sido tan variable como era de esperar. 
El Presidente Johnson, manifestó oficial- 
mente: “la explosión ha sido tenida: en cuen- 
ta al planificar nuestro programa de defen- 
sa y nuestra capacidad nuclear. No convie- 
ne exagerar su importancia militar”. En 
Tokio, el gobierno japonés dirigió al chino 
una nota oficial de protesta v resultó recon- 
fortante el ver que, por una vez, los estu- 
diantes comunistas se manifestaban ante los 
representantes de la China roja en lugar de 
hacerlo ante la embajada de los Estados 
Unidos, como era su inveterada costumbre. 
En las Naciones Unidas, el Embajador de 
la India declaró que la explosión china cons- 
tituía un desafío a la opinión pública mun- 
dial y un gesto de propaganda. En el sud- 
este asiático, la noticia ocasionó un aumento 
de actividad de las guerrillas comunistas en- 
tre las que ha corrido la idea de que el 
aliado chino es ahora capaz de tenérselas 
tiesas con los Estados Unidos. 

El hecho es que, aún cuando China está 
todavía lejos de poder enfrentarse a los ame- 
ricanos, el día en que esto sea posible está 
ahora mucho más cerca. Una cosa son los 
plazos que los expertos occidentales con- 
sideran necesario para que la panoplia nu- 
clear china adquiera su pleno desarrollo, y 
otra cosa es que estos plazos no puedan 
acortarse considerablemente. Cuando Rusia 
realizó su primera explosión atómica, en 
1949, se consideró que tendrían que trans- 
currir diez años antes de que la bomba so- 
viética fuera operativa. Hoy todo el mundo 
sabe que este resultado se alcanzó en 1953, 
seis años antes de lo previsto. Algo pareci- 
do ocurrió con la bomba de hidrógeno, pues- 
ta en servicio por los rusos mucho antes de lo 
calculado. ¿Puede ahora suceder lo mismo: 
con el programa atómico de la China de 
Mao? 

Resulta muy difícil predecir cuándo dis- 
pondrán los chinos de una verdadera po- 
tencia nuclear. Ello depende tanto de los 
resultados hasta ahora alcanzados como de 
la rapidez con que entren en servicio las 
factorías de producción de plutonio. La ex- 
plosión ahora realizada ha tenido proporcio- 
nes modestas. Se trata de una pequeña bom- 
ba y su rendimiento, es decir, la cantidad 
de materia fisible transformada en energía, 
ha sido débil. Tal vez, en los meses próxi- 
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mos, los servicios de información occidenta- 
les podrán facilitarnos datos más concretos 
sobre el particular. Estas informaciones re- 
velarán probablemente hasta qué punto los 
especialistas chinos han conseguido domi- 
nar el proceso de fisión no controlada y 
resolver los problemas técnicos que lleva 
consigo la producción de armas atómicas. 
De todas formas, cualquiera que sea el re- 
sultado de esta investigación, por encima de 
todo, habrá que reconocer el esfuerzo im- 
presionante realizado por los hombres de 
ciencia amarillos, y es inútil negar las reper- 
cusiones que su éxito alcanzará en las rela- 
ciones internacionales, 


¿Cuál es, en la actualidad, la potencia 
militar de la China roja? Su Ejército de 
Tierra cuenta con 120 divisiones, de un va- 
lor variable, de las cuales, según el Insti- 
tuto de Estudios Estratégicos de Londres, 
dos o tres son blindadas y una aerotrans- 
portable. Se encuentran encuadrados en el 
ejército rojo dos millones y medio de hom- 
bres que, dada la sencillez del sistema lo- 
gístico chino, en su mayor parte son com- 
batientes. 


La Marina, extremadamente reducida, 
cuenta con un viejo crucero soviético, tipo 
“Kirov”, media docena de buques de escol- 
ta, treinta submarinos, la mitad de origen 
soviético, y el resto construídos en Shangai, 
y un número indeterminado de pequeñas uni- 
dades, como patrulleros, dragaminas, lan- 
chas rápidas, etc., etc... 


La Aviación está formada por unos dos 
mil quinientos aviones, entre los que hay 
que contar trescientos bombarderos sovié- 
ticos IL-28, repartidos en diez unidades de 
bombardeo táctico. El resto son aviones de 
caza tipo Mig-15, Mig-17 y Mig-19. Se 
trata de aviones bastante antiguos, puesto 
que el más moderno, el Mig-19, entró en 
servicio en 1955. En cuanto al IL-28, se 
trata de un birreactor que puede transpor- 
tar veinte toneladas de carga y, por consi- 
guiente, ser armado con una bomba atómi- 
ca que haya alcanzado el grado de minia- 
turización necesario. En cuanto a la capa- 
cidad de la industria aeronáutica, conviene 
destacar que desde 1956 los Mig soviéticos 
son producidos en el país, así como un avión 
de transporte: el Pekín 1, realizado en el 
Instituto de Construcciones Aeronáuticas. 


Resumiendo todo lo dicho, se puede afir- 
mar que la explosión de la primera bomba 
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atómica china significa para el país la rea- 
lización de un extracrdinario esfuerzo que 
pone de manifiesto la voluntad de los diri- 
gentes comunistas dle desarrollar un progra- 
ma de producción de armas nucleares que les 
permita ocupar el puesto que ellos creen me- 
recer entre los países del club atómico. Por 
ahora, aún después del éxito conseguido, un 
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Tal vez haya sido la conciencia de esa 
amenaza común la que justifique la presen- 
cia rusa en las últimas manichras de la 
NATO en el Atlántico Norte. Aún cuando 
va es habitual la asistencia de los “pesque- 
ros” y submarinos soviéticos a los ejercicios 
militares de la Organización Atlántica, esta 
vez, la concurrencia de espectadores des- 





En el curso de las maniobras que los países de la NATO han realizado este mes en el . 

Atlántico, barcos y aviones rusos ham sido sorprendidos en actitud vigilante por los 

aviones occidentales. En la fotografía, un bombardero soviético “Badger” es escoltado 
por un “Phantom” americano. 


abismo separa a la China de las grandes po- 
tencias atómicas de la actualidad, pero, si 
como dicen, el primer paso es el más difícil, 
hay que reconocer que ese primer paso se 
dió el pasado 16 de octubre. Un paso que, 
ahora más que nunca, enfrenta a la China 
comunista a dos temibles adversarios: la 
Unión Soviética y los Estados Unidos, obli- 
gados a marchar juntos ante la amenaza 
común, 
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provistos de tarjeta de invitación rebasó to- 
dos los cálculos previamente establecidos. 
A pesar del secreto que tradicionalmente 
envuelve los movimientos militares de cier- 
ta importancia, en esta ocasión, aparte 
de los consabidos “pesqueros” y submarinos, 
los soviets manifestaron su voluntad de 
“cooperación” con la NATO, enviando al- 
gunos aviones de gran radio de acción, dos 
destructores de la clase “Koltin”, seis fra- 
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gatas de la clase “Riga” y alguna unidad 
más de menor importancia que, con entera 
libertad de movimientos, presenciaron los 
ejercicios, quizá con la avidez del que espera 
ser invitado a participar en el juego. Si te- 
nemos en cuenta que en las maniobras «no 
intervinieron Grecia, Turquía ni Portugal 
y que Francia retiró sus unidades pocas 
horas antes de iniciarse el ejercicio, pode- 
mos deducir que la presencia de la Unión 
Soviética al lado de los países norteños de 
la alianza, refleja con bastante fidelidad el 
resquebrajamiento de la unidad atlántica y 
las nuevas tendencias hacia un mavor en- 
tendimiento entre las potencias rectoras de 
los dos grandes bloques mundiales. 


La actividad aeroespacial de los últimos 
días nos lleva a referirnos al espectacular 
triunfo logrado por los rusos con el lanza- 
miento de la nave espacial “Aurora”, que 
con tres hombres a bordo, permaneció en 
órbita durante veinticuatro horas, descen- 
diendo finalmente a tierra en una zona al 
norte del mar de Aral. La noticia del lan- 
zamiento cogió tan de sorpresa al mundo 
occidental que los primeros comentarios no 
pudieron ocultar el desconcierto provocado 
por el acontecimiento. En algunos países 
europeos se dijo que el vuelo había tenido 
que ser interrumpido por las dificultades 
surgidas en el sistema de comunicaciones 
de la cápsula o por la indisposición de un 
pasajero. Un senador americano aseguró te- 
ner conocimiento previo de que el lanza- 
miento iba a realizarse. Otros afirmaron 
que el fallo de uno de los cohetes había 
sido la causa de la interrupción de la prueba. 


Ya más serenos los ánimos, puede ahora 
decirse que la experiencia ha sido un elo- 
cuente testimonio de la capacidad de los 
hombres hoy al frente del programa espa- 
cial soviético. La prueba puede considerarse 
como algo extraordinario por las razones 
que a continuación se indican : 


— La cápsula fué la primera que hasta 
ahora ha transportado más de un 
MOTAbTE. 

— La tripulación estaba constituida por 
el primer grupo de hombres de ciencia 
lanzados al espacio. 


— Los tripulantes del “Aurora” no iban 
provistos de trajes espaciales y sola- 
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mente estaban protegidos por la ca- 
bina presurizada. 


— La cápsula, con sus pasajeros en el 
interior de la misma, realizó un suave 
aterrizaje con la ayuda de cohetes re- 
tropropulsores. 


Todo parece indicar que las naves espa- 
ciales del tipo ahora experimentado son pre- 
cursoras de las futuras estaciones satéli- 
tes o de las plataformas orbitales destina- 
das a servir de rampas de lanzamiento a 
los cohetes destinados a la Luna o a otros 
planetas. Provistas de los mandos y medios 
de propulsión precisos, pueden utilizarse 
para realizar la difícil maniobra conocida 
bajo la denominación de “rendez-vous” or- 
bital, es decir, el encuentro de dos cápsulas 
en el espacio. La cápsula “Aurora” no sirve 
para conducir a un hombre durante la to- 
talidad de un viaje a la Luna, pero puede 
convertirse en la mejor de las aulas en 
donde aprender a dominar las dificultades 
de la empresa. 


Por último, la gacetilla de octubre nos 
trae una curiosa noticia. Viene de Francia, 
en donde la prensa diaria se hace eco de la 
pregunta que el General Valluy, antiguo 
Comandante en Jefe del Sector Centro-Eu- 
ropa de la NATO, hoy retirado, hace por 
escrito al Ministro de Defensa M. Messmer. 
La sensacional pregunta es la siguiente: 
“¿Es cierto que los oficiales franceses son, 
en Ocasiones, sometidos al detector de men- 
tiras?”. Parece ser que el General Valluy 
ha recibido una: comunicación de un grupo 
de jóvenes oficiales en la que se describe 
los procedimientos a que algunos de ellos 
fueron sometidos por la policía del Ejér- 
cito, Según estos oficiales, después de un 
interrogatorio clásico, algunos de los ofi- 
ciales convocados por el Servicio de Segu- 
ridad Militar, fueron “invitados” a some- 
ter sus reacciones psicológicas a un aparato 
de control electrónico que registra automá- 
ticamente la aceleración del ritmo caráfaco, 
de la respiración y del sudor del “paciente” 
en iunción de su emotividad, cuando ciertos 
nombres o hechos son evocados en su pre- 
sencia. 

La carta del General al Ministro, aún 
cuando fué enviada el 11 de marzo del co- 
rriente año, todavía no ha recibido contes- 
tación. 
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MEDIO SIGLO DESPUES 
EL PODER AEREO EN LA PRIMERA GUERRA MUNDIAL 


La pugna entre la Aviación 
y la Aerostación. 


ae le cupo el honor de intervenir 
en acción de guerra, antes que a ninguna 
otra aviación, a la española. Ocurría ello al 
iniciarse la campaña de ocupación, O mejor 
de pacificación marroquí, en la que el avión 
tuvo, en el comienzo de su propia historia, su 
bautismo de fuego. Allí, en Africa, en la 
zona de Tetuán y en la de Melilla, primera- 
mente, aquellos rudimentarios aparatos de 
madera y de tela de principios de siglo lan- 
zaban sus primeras granadas periformes; 
realizaban reconocimientos o reglaban, a su: 
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Por el General DIAZ DE VILLEGAS 


modo, el tiro de la artillería. Luego debieron 
de imitar la innovación los italianos, en 
Africa también; pero sin duda alguna fué 
en la primera guerra mundial donde apareció 
ya en toda su magnitud y trascendencia la 
guerra de la tercera dimensión con, a la vez, 
la intervención de los más ligeros y los más 
pesados que el aire, como se decía entonces. 


Ahora, que hace medio siglo exactamente 
del comienzo de la primera guerra europea, 
que luego se convertiría en mundial, tras de 
implicar en el drama las tres cuartas partes 
del sucio de Europa, es ocasión quizá espe- 
cialmente propicia para recordar aquellos orí- 
genes del Arma Aérea. Medio siglo después 
parecerán más que modestos aquellos bal- 
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buceos. Pero, sin embargo, nació así la gue- 
rra aérea, simple, sencilla, casi insignificante 
en su origen. ¡Pero para nadie era un secreto 
la promesa bélica de la nueva arma! ¡La 
guerra comenzaba a pasar del suelo al aire! 
¡ Mañana, sin duda alguna, debería decidirse 
va allí! 


Pretendemos por ello trazar aquí un bos- 
quejo sencillo y rápido, sobre lo que la pri- 
mera guerra mundial fué, en su aspecto 
aéreo; el origen del arma y su meta, justa- 
mente al llegar al armisticio. Tomamos como 
campo experimental la aeronáutica francesa 
en ese mismo periodo de tiempo. 


La “Quinta Arma”. 


¡La aeronáutica francesa, exactamente! 
En 1913 se separa, en efecto, de la Dirección 
de Ingenieros del Ministerio de la Guerra 
francés, la Aeronáutica. El proceso va a ser 
análogo, y aun diríamos que casi idéntico, 
al seguido a la sazón entre nosotros, en Es- 
paña también. Nace así lo que los franceses 
llamaran la Owmnta Arma. Los franceses de- 
nominaban a la sazón “armas” a la Infan- 
tería, a la Caballería, a la Artillería y a los 
Ingenieros. La Ouinta. Arma, la Aeronáu- 
tica, comprendía a la sazón dos ramas: la 
Aerostación, con un proceso histórico de un 
siglo, que había dado lugar a algún episodio 
interesante, por ejemplo en el sitio de Pa- 
rís, en 1871, y la Aviación, que acaba, jus- 
tamente, de nacer. En 1908 Bleriot había 
cruzado el Canal de la Mancha, en una ha- 
zaña aun curiosa de leer, relatada por su 
piloto, que cuenta cómo no estaba seguro 
de llegar a Inglaterra, cuya costa no veía, 
y como, naturalmente, sentía, como Turena, 
la debilidad de su organismo ante el peli- 
gro... Francia estaba, al estallar la primera 
gran guerra, bajo la ilusión del aerostato 
creado por el Comandante Renard, que de- 
bería ser el primer dirigible francés, natural- 
mente “flexible”. Del otro lado el Conde 
de Zeppelin, en Alemania, trabajaba en el 
logro de sus dirigibles “rígidos”. A España 
llegaría por entonces, poco antes de que la 
guerra estallara, un dirigible de construcción 
francesa, inspirado en el “Patrie”, que aquí 
llamamos “España”, y que navegó sobre Ma- 
drid en alguna ocasión, gracias al entusiasmo 
de Kindelán y Vives. Como los alemanes y 
los franceses se mostraban a la sazón irre- 
conciliables—¡oh!, milagro de hoy, de la 
cooperación feliz franco-alemana—, los ga- 
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los, como decimos, resultaban intransigentes 
en sus modelos de dirigibles “flexibles”, y 
los prusianos, en los “rígidos”. Más aún di- 
ferenciaba a los dos bandos en cuestiones 
aeronánticas. Los alemanes habían construí- 
do sus famosos globos de observación alar- 
gados, los “Drachen”-—“salchichas"—; pero 
los franceses preferían, naturalmente, los es- 
féricos. En Francia se habían construido al- 
gunos dirigibles de 6.500 a 9.000 metros cú- 
bicos de capacidad y se trataba de construir 
por entonces también otros más grandes de 
23.000. (Los Estados Unidos han mantenido 
hasta 1962 dirigibles y globos al servicio de 
la Marina, pero mucho más grandes. Ulti- 
mamente ha prescindido de este material, que 
conserva también en celofán). 


Notable crecimiento de la Aviación. 


Cuando la guerra estalla a principios de 
agosto de 1914, Francia dispone de una avia- 
ción de primera línea integrada en 25 escua- 
drillas, que suman 158 aparatos, aunque el 
número de aviones de todo género al servicio 
del Ejército asciende a 400. Una aviación, 
en fin, no sólo insignificante por su número, 
sino también, sobre todo, por su material ru- 
dimentario. ¡No se olvide que estamos al 
comienzo de la historia del Arma Aérea! 
Pero la nueva arma iba a desarrollarse pron- 
to y bien. He aquí un cuadro de la evolución 
orgánica (efectivos) de las distintas Armas, 
en Francia, durante la primera gran guerra. 








il de mayo 1 de octubre 
de 1913 de 1918 
ARMAS Hombres Hombres 
Infantería ... ... ... ... ... 1.560.000 831.000 
Caballerla ... ... ... ... ... 100.000 63.000 
Artillería 000 iio o) Las ens 394.000 601.000 
Ingenieros ... 0. .ooocooo.o. 104.000 117.000 
AERONÁUTICA o... 00. 0... 0. 8.000 31.000 





En resumen, en el transcurso de los cuatro 
años que dura la guerra mundial primera, 
la Infantería reduce sus efectivos a poco me- 
nos de la mitad; la Caballería en el 40 por 
ciento, aproximadamente; la Artillería, en 
cambio, aumenta los suyos, como consecuen- 
cia de la guerra de trincheras y la prepon- 
derancia del fuego, en más de la mitad, y la 
Aeronáutica multiplica los suyos por ocho 
O NRUCVE, 
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Pero la precedente estadistica se refiere 
sólo al frente de combate. Si tenemos en 
cuenta los porcentajes relativos a la compo- 
sición del Ejército de las distintas 4rmas, 
teniendo en cuenta los servicios y no com- 
batientes, el cuadro es el siguiente: 











1 de mayo 1 de octubre 
ARMAS de 1915 de 1918 
Infanterla ... ..oo..oo.oo «o. 711,6 % 50,4 
Caballería... ..oo.ooocooo..o 4,1 % 4 % 
Artillería ... ...o..oo coo... 18,4 % 35,1 % 
INgenieros +... 00. .ooo coo... 49 % 6,9 o 
ABRONÁUTICA o... 00020. 20. 0,4 % 3 % 





En resumen, la Infantería disminuye en 
un tercio; la Caballería permanece sensible- 
mente igual; la Artillería duplica cast sus 
efectivos; los Ingenieros le aumentan en una 
mitad escasa, y la Aviación se hace ocho ve- 
ces mayor, Ningún progreso, pues, compara- 
ble ya al de la nueva Arma Aérea. 


La observación. 


Inicialmente la Aviación operaba solamen- 
te al servicio del Ejército. Era una nueva 
arma más, pero suya, de éste, Á cada Ejér- 
cito—los franceses desplegaron cinco Ejér- 
citos a lo largo de su frontera, desde Alema- 
nia a Bélgica—se le asignó cuatro O cinco 
escuadrillas. Su mando dependía del Gene- 
ral del Ejército. Este, por tanto, daba las 
órdenes que entendía convenientes. La mu- 
sión de la Aviación era sencillamente la de 
informar entonces. Los aviones disponían, 
sin embargo, de muy escaso radio de acción. 
Los dirigibles tenían la ventaja de poder in- 
formar ¡hasta el Rhin! Francia había em- 
pleado ya la Aviación en las maniobras 
en 1911, en Picardía. De allí se había obte- 
nido la doctrina de su empleo inicial. No 
podía ésta ser, naturalmente, más simple. Se 
llegaba a la conclusión que la observación 
debía reservarse solamente para el Estado 
Mayor. Algunos pilotos de aparatos mono- 
plazas podían, sin embargo, lograr el honor 
de servir como tales observadores, ocasional- 
mente, cuando aparecieron los múltiplazas 
(aparatos biplazas o triplazas). Cuando la 
guerra estalló, en los dos primeros meses de 
la lucha, la Aviación no lograba explorar 
más allá de los 50 kilómetros de profundidad. 
Así pudo denunciarse el movimiento del 
1 Ejército alemán, en su intento de desbor- 
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dar el ala izquierda francesa, tal como lo 
imaginara el genial Mariscal Von Schlieffen 
en su plan de invasión de Francia. Esta ra- 
zón; la torpeza del sucesor de este último 
Mariscal —que murió dos años antes de esta- 
llar la guerra—Moltke, “el joven”—, la des- 
treza de Gallieni, el viejo colonial movilizan- 
do los “taxis” de París, para tapar la brecha 
y los errores del Teniente Coronel del Esta- 
do Mayor alemán Hentsch, permitieron sal- 
var a Francia entonces. ¡Así fué le miracle 
de la Marne! 


La artillería vertical. 


Cuando la guerra entró en su segunda 
fase—la lucha de trincheras, la “batalla de 
desgaste”, de “usura” y de “material”—se 
fijaron los frentes y la exploración tomó aún 
más importancia para conocer la red forti- 
ficada y el dispositivo defensivo enemigo. 
Pero también, con el auge de la artillería 
—¡es el reinado de S. M. el Cañón l—, la 
Aviación comienza a tener otra misión : re- 
glar el tiro de éste. En resumen, la misión 
de la nueva arma es a la sazón la siguien- 
te: estudio de la organización defensiva ene- 
miga; la observación del tiro artillero, como 
hemos dicho, a cuyas misiones se añadiría, 
en seguida, el bombardeo sobre los sistemas 
defensivos adversarios. Lo que se llamó grá- 
ficamente entonces la artillería vertical. La 
observación del tiro era muy imprecisa y 
simple. Se limitaba a avisar de que el disparo 
había sido “largo”, “corto” o errado a la 
derecha o a la izquierda. ¡Y nada más! Ll 
bombardeo no era más preciso tampoco y 
utilizaba unas bombas de “trilita” muy pe- 
queñas y rudimentarias. 


La guerra de trincheras dió gran impor- 
tancia a la observación aerostática. Los ale- 
manes empleaban sus “Drachen”. Los fran- 
ceses idearon sus “Caquot”, que ascendían 
hasta 1.500 metros y resistían bien el viento 
hasta de 30 metros de velocidad por segun- 
do. Pronto el observador, desde la. barquilla, 
comunicaría con tierra por teléfono. Fué un 
gran adelanto. 


Otro invento se derivó de aquellos servi- 
cios del globo cautivo de observación, Como 
con frecuencia la artillería derribaba a éstos, 
e incluso la aviación, se dotó a los observa- 
dores de un paracaídas. Nacía así el para- 
caidismo en tan singular momento. Áun un 
nuevo servicio va a nacer todavía: la foto- 
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grafía aérea, que se realiza fundamentalmen- 
te desde los globos y que da origen, a su vez, 
a otra nueva especialidad : la interpretación 
de la fotografía aérea. Y, en compensación, 
nacerá otra técnica defensiva: el enmasca- 
ramiento, para ocultarse de las vistas aéreas. 
El “camouflage”, como le van a llamar los 
franceses, ocultará en efecto en lo sucestvo 
las trincheras, las baterías, los puestos de 
mando, las carreteras, etc. 


En 1915 hay cuatro grupos de escuadri- ' 


llas de bombardeo actuando en Artois y 
Champaña del lado francés. Se lanza el pri- 
mer ataque aéreo sobre la retaguardia ale- 
mana. Es un bombardeo de la “Badische 
Anilin”, en Karlsruhe. Probablemente fué el 
primer bombardeo, como decimos, estraté- 
gico de la historia de la aviación de todos 
los tiempos. Mientras tanto, Londres era 
bombardeado por los “Zeppelines” alema- 
nes. La artillería de campaña cruzaba al ga- 
lope la “City” para buscar una plaza desde 
donde tirar contra los atacantes. ¡En la loca 
carrera de aquélla se causaban más víctimas 
que con el bombardeo...! Pero luego volve- 
remos sobre el tema. 


Primeros aviones y primera organización. 


Los alemanes empleaban en la guerra un 
aparato rápido, para el momento, el avión 
“Fokker”, que era un monoplaza muy ma- 
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niobrero y estaba armado de dos ametralla- 
doras. Las armas automáticas tiraban a tra- 
vés de la hélice, sincronizando el fuego con 
el paso de las palas, pero luego se hizo coin- 
cidir el cañón con el eje de la hélice. Surge 
del lado aliado un avión de exploración que 
se convertiría, a su vez, en caza, y que tie- 
ne también mucho éxito: el “Nieuport”. En 
la batalla de Verdún, que dura varios meses, 
la superioridad en el aire es alemana. Pero 
en la réplica del Somme ya la ventaja es de 
los aliados. 


En 1917 la aviación de guerra y su tripu- 
lación —casi siempre los aparatos son mono- 
plazas—se distinguen ya las especializacio- 
nes: la caza, el reconocimiento, la observa- 
ción, el enlace, el aparato de acción diuma 
y el nocturno. Luego la observación es espe- 
cializada a su vez en el “tiro”, “enlace” y 
“mando”. En 1918 operan ya las Escuadras, 
constituidas por tres grupos; luego aparece 
la Brigada (dos Escuadras) y, por último, 
la Dimisión (dos Brigadas). Constituyen una 
revelación los aviones biplazas y triplazas 
Breguet, Salmson, Spad, Letort y R. 11, En 
1914 cada Ejército dispone de cuatro o cin- 
co Escuadrillas y un Parque. El Jefe del 
Servicio Aéreo se limita a facilitar los servi- 
cios. En 1916 hay ya un Comandante de 
Aeronáutica de Ejército. En 1917 se crea 
la Jefatura del Ejército, con jurisdicción so- 
bre todos los campos de Aviación y Aeros- 
tación, siendo dicha autoridad Consejero téc- 
nico del General Jefe del 
Ejército. Como elementos del 
Ejército está el Parque Aero- 
náutico, dotado del correspon- 
diente material de suministros 
y las Secciones de montadores 
de hangar y de mecánicos de 
avión, disponiéndose, además, 
de las escuadrillas del Ejército, 
sección de fotografía aérea y 
de meteorología. 

Del desarrollo de la Avia- 
ción—aun ligada v dependien- 
te del Ejército de Tierra y 
sin termin=r de independizarse 
hasta el final de la Aerosta- 
ción—da fe, en la primera gue- 
rra mundial, esta breve esta- 
dística: En 1914, al estallar la 
guerra, Francia tiene 23 escua- 
drillas y 158 aviones en el 
frente, de un total de 400, 
en servicio, como se ha indi- 
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cado. En noviembre de 1918, al firmarse el 
armisticio, Francia dispone de 258 escua- 
¿rillas, con 3.432 aparatos, en el frente. En 
servicio, realmente, tienen los franceses ese 
año 17.000 aparatos—incluídos los citados 
destacados en el frente—; 45.000 motores y 
10.000 vehículos automóviles. Por esa fecha 
hay pedidos a la industria otros 18.000 avio- 
nes más y 25.000 vehículos motorizados. 


En la primera guerra europea nace, como 
he dicho, la aviación de bombardeo y, en con- 
secuencia, la defensa antiaérea, Todo muy 
balbuceante, pero muy preciso. La evolución 
es, naturalmente, lenta. La artillería anti- 
aérea se improvisa. En el excelente libro del 
Coronel Alvin y Comandante André, intitu- 
lado “Les cannons de la victoire”, apenas si 
hay más que una brevísima referencia a la 
artillería antiaérea de la época. Y ello al tra- 
tar del cañón Schneider, de 75, divinizado 
micialmente por los franceses, que le supo- 
nían algo así como la pieza absoluta de su 
tiempo. Los autores dedican a esta pieza, 
¡modelo 1897!, apenas un par de líneas para 
ensalzar sus cualidades que le “predestina- 
ban” (¡ 1) como pieza antiaérea, sin más que 
abrir un foso, para meter la cola de la pieza. 
La artillería empleada en misiones de defen- 
sa antiaérea—<que no pieza antiaérea, preci- 
samente—se repartía a la sazón entre “pues- 
tos fijos”, “semifijos” y “móviles”. 


El bombardeo. 


Reims, en 1917 y en 1918, esto es, en la 
segunda parte de la guerra, fué ya atacada 
por bombas incendiarias. He aquí otra no- 
vedad de la guerra. Lo mismo ocurrió con 
París y Londres en septiembre de 1918. Lu- 
dendorff, en sus Recuerdos de la guerra, 
alude a como consecuencia de la gravedad 
entonces de la situación militar alemana se 
dispuso, por la dirección suprema, el ensayo 
del bombardeo aéreo de París y de Londres, 
para obligar a rendirse al enemigo e incli- 
narie a pedir la paz. Para ello deberían uti- 
lizarse bombas incendiarias en grandes can- 
tidades, que se arrojarían mediante el bon 
bardeo aéreo. No eran, sin embargo, se es- 
timó, bastante estas bombas y por añadidura 
se temió por la represalia aliada, por lo que 
el Conde Hertling rogó al Mando Supremo 
se desistiera de utilizar este tipo de bombas. 


El nombre de estos proyectiles era Bomba 
Elektron, que pasaban un kilogramo y que 
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iban envueltas por una capa de aleación me- 
tálica, compuesta: el 95,5 por 100 de man- 
ganeso, el 4 por 100 de aluminio, el 3 por 100 
de zinc y el 0,5 de magnesio, En el interior 
la bomba llevaba una carga de pólvora a 
hase de magnesio o aluminio y óxido de hie- 
rro. Estas bombas eran construídas según 
los principios de la luminotecnia, y el gra- 
do de calor que lograban desarrollar variaba 
entre los 2.000 y los 3.000 grados. Penetra- 





LAS CINCO ARMAS DEL EJERCITO FRANCES, 
DURANTE LA PRIMERA GUERRA - MUNDIAL. 


156000 fEfectivos) 











1919.07 
1918_REN 

















Infanteria- Caballeria -Artilterio - ingenieros - Aeronautica 





ban semejantes proyectiles con singular faci- 
lidad a través de los tejados o terrazas, y 
provocaban unos violentos incendios que eran 
imposibles de apagar. 


Las bombas. 


Durante la primera guerra mundial se 
efectuaron ya los primeros bombardeos 
aéreos importantes. Su número fué relati- 
vamente crecido, pero se trataba de ciuda- 
des próximas al frente y, desde luego, el 
tonelaje de explosivos arrojado era muy pe- 
queño. Con frecuencia, sobre todo al princi- 
pio, el ataque se realizaba con aviones aisla- 
dos. El primer ataque de este tipo, contra 
París, se produjo el 30 de agosto de 1914, 
al terminar el primer mes de guerra. El últi- 
mo tuvo lugar el 15 de septiembre de 1918, 
alrededor de un mes antes de acabar aquélla. 
Las bombas de aviación, explosivas, tenían 
sobre las de artillería la ventaja de su gran 
carga, que era, para las primeras, del 30 al 
60 por 100 úe su neso total; esto es, dos o 
tres veces, proporcionalmente, más grande 
que los proyectiles de cañón de la época. Las 
bombas, que parecían enormes, al final de la 
guerra, de 1.000 kilogramos, tenían, por tan- 
to 680 de carga explosiva, y las americanas 
gigantes de 1.820, 1.000. Contra el perso- 
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nal se lanzaban hombas muy pequeñas, que 
recordaban en cierto modo las utilizadas por 
nuestra Aviación en Africa, con un peso 
aproximado de 10 kilogramos, de ellos uno 
de carga explosiva. 


Desde 1914 a 1917 París, concretamente, 
fué sobrevolado por dos zeppelines y trece 
aviones. Pero en 1918 sutrió ya 30 ataques 
aéreos, interviniendo en total 483 aparatos, 
de los cuales 13 fueron abatidos y sólo 37 
lograron penetrar en el casco urbano, arro- 
jando, en conjunto, 12 toneladas de explost- 
vos. En París hubo, como consecuencia de 
estos ataques, 532 muertos; pero de ellos 
sólo 266 causados por la aviación, mientras 
que el resto, los otros 256, fueron víctimas 
de la propia artillería de la defensa. 


Los objetivos. 


Los ataques—se comenzó a observar ya— 
tenían una eficacia muy apreciable. Aparte 
de los daños provocaban, con las alarmas, la 
paralización de la industria temporalmente. 
Los hombardeos sobre la región industrial 
del Sarre, por ejemplo—región que sufrió 
29 alertas—, interrumpió el trabajo durante 
cuarenta y dos horas, lo que sobre una po- 
blación industrial afectada de 5.000 obreros 
equivalía—se dijo—a la pérdida de 210.000 
horas de trabajo. Aquella cifra pareció —v 
sin duda lo era—a la sazón importante, Bien 
que la guerra de la tercera dimensión, como 
tantas veces hemos repetido, estuviera enton- 
ces en sus primeros balbuceos. 


En los bombardeos por bombas explosi- 
vas de París se arrojaron alrededor de 5 pro- 
yectiles de 300 kilogramos; 24, de 100; 125, 
de 50; 119, de 10, y 30, de 5. En total, pues, 
11.490 kilogramos. 


Londres, a su vez, fué atacada primero 
por “zeppelines”, al comenzar la guerra. 
Pero el abatimiento del diestro piloto Mathy, 
en Potler's, aconsejó cambiar de medio ofen- 
sivo. Desde el verano de 1917 la Aviación 
prodigó ya sus ataques sobre la “City” y 
otros lugares de Inglaterra. Los fracasos de 
Southend y Ramsgate aconsejaron realizar 
los ataques nocturnos. Von Búlow anunció 
que la 111 “Kampfgaschwaden”, en sus 22 
ataques a Inglaterra, pudo arrojar 12 tone- 
ladas de bombas, de ellas la mitad, al me- 
nos, incendiarias. En estos ataques se per- 
dieron 24 aparatos, más dos gigantes 
“Gotha”. La defensa inglesa—<que va em- 
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pleaba el avión—perdió, a su vez, Ó apara- 
tos. En total, en aquella guerra, fueron arro- 
jadas sobre la Gran Bretaña 9.000 bombas. 
con un peso total de 280 toneladas, que cau- 
saron 1.413 muertos y 3.418 heridos. El ob- 
jetivo principal entonces del ataque aéreo 
fué Londres. La defensa llegó a exigir va 
la cooperación de 14 escuadrillas, 10 seccio- 
nes de globos barreras, 370 proyectores v 
30.000 hombres. Los daños causados se ele- 
varon a dos millones de libras. A su vez, Ale- 
mania padeció 6.112 ataques aéreos, en gran 
parte aislados también, En 1913, los ataques 
fueron 31, interviniendo 133 aviones ene- 
migos y causando, en el país, 940 muertos. 
En 1918 fueron ya 333 los ataques pade- 
cidos y 2.319 los aviones que intervinieron 
en esta misión, ascendiendo el número de 
muertos a 7.717. 


Colofón. 


He aquí unas cifras y unos logros de la nue- 
va arma aérea que pudieran sorprender ahora, 
medio siglo después, por lo modestos. Pero, 
como decimos, la guerra aérea no hacía sino 
empezar. Las misiones de la aviación no 
hacían sino iniciarse. El material era ele- 
mental. Sin embargo, el papel de la Quinta 
Arma se iba imponiendo día por día. Las 
informaciones no dejaban de señalar algo 
por demás importante. Aparte de los efectos 
logrados por el arma nueva, sobre todo tras- 
cendía ya la enorme importancia moral de 
la aviación. Los hechos deberían venir en- 
seguida a justificar las esperanzas puestas 
en aquélla. Tras de la primera guerra mun- 
dial los tratadistas empezaron a vislumbrar 
claro su futuro. ¡La victoria la dará, en el 
futuro, la supremacía aérea, se dijo ya! 


Cuando la segunda guerra mundial esta- 
116, la cooperación aviación-carros, propor- 
cionó las victorias iniciales de la “Wehr- 
mach”. La guerra relámpago en Polonia, las 
victorias fulgurantes de Rusia, el derrumba- 
miento occidental, los éxitos fulminantes del 
Benelux, de Francia y de Noruega. Sólo allí, 
donde no pudo imponerse la “Luftwaffe”. 
la guerra languideció para estacionarse y 
alargarse. Al ataque a Coventry se le ha 
llamado la batalla aérea de Inglaterra. Las 
alas del 111 Reich van a arrojar en un ata- 
que en el que intervienen 2.000 aviones, 
80.000 toneladas sobre la Gran Bretaña. ls 
luego la réplica inglesa, 120.000 toneladas 
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de bombas sobre el Rhur. Y los ataques de 
la aviación americana, que causan 300.000 
muertos y 780.000 en Europa. Durante la 
guerra última, la aviación británica arrojó 
955.000 toneladas de explosivos. Algunos 
ataques sobre el Japón dejaron caer 10.000. 
Durante el curso de estos mismos ataques 
son lanzadas, sobre el pueblo nipón, 160.000 
toneladas de explosivos. Había previsto arro- 
jar hasta 2.000.000! Cifras escalofriantes, 
sin duda. Pero que también ahora, un cuarto 
de siglo después, se antojan, como las ante- 
riores, modestas. No se olvide que en los 
últimos ataques aéreos al Japón, precisamen- 
te, sólo dos bombas atómicas equivalieron a 
la explosión 40.000 toneladas de “trilita” y 
que la primera de estas bombas solamente 
causó 80.000 muertos. Se inicia así la era 
del paroxismo aéreo. Cuando el “slogan” 
dice: un avión, una bomba, una ciudad, To- 
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das las bombas explosivas arrojadas por la 
aviación y la artillería, durante la última 
gran guerra, significaron unos pocos “mega- 
tones”. Quizá no más de dos o tres. Los 
bombardeos de la primera no llegaron quizá a 
algunos “kilotones” a su vez. Mañana, 
una sola bomba podrá significar el equiva- 
lente a ¿00 o más “megatones”. Y quién 
sabe si a millares incluso, si la antimate- 
ria entra, al fin, en acción. El peligro que 
se inició, en el cielo, en 1914, que se desarro- 
116 abrumadoramente en 1940-45, significará 
mañana doscientos cincuenta O trescientos 
millones de muertos, en el plazo escaso de 
unas pocas horas de duelo nuclear. 


Un danger terrible est sur ma téte, había 
escrito Víctor Hugo en “Ruy Blas”. El ge- 
nial francés había vaticinado así, hace un 
siglo, la moderna guerra de la tercera di- 
mensión. 
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DEL CARNET 
DE 
CLEMENT ADER 


El vuelo planeado de las grandes aves. 
Escuelas de Pilotos Militares y de In- 
genieros. Consideraciones finales. 


Por ANTONIO DE RUEDA URETA 
General de Aviación. 


III 


los de nuestros lectores verán con 
gusto que agotemos el tema de estas consi- 
deraciones sobre el libro de Clement Ader 
(1908) “L'Aviation Militaire”, que en ar- 
tículos anteriores hemos venido presentando 
en los números 285 y 286 de los meses de 
agosto y septiembre de nuestra REvISTA. 
Otros tal vez lo lamenten. Así es la vida, 
y no es posible dar gusto a todos; pero para 
estos últimos la solución es bien sencilla; 
saltarse estas páginas y dejárselas a aquellos 
para quienes sea un disfrute ... 


Escribe Ader un interesante capítulo como 


iniciación de la Segunda Parte de su libro; 
especialmente dedicado a la observación y 
consecuencias deducidas del vuelo de las 
grandes aves dentro de las que él llama “vías 
aéreas”, y que nosotros, en el vuelo a vela 
moderno, designamos por “pompas”; éstas 
pueden ser de aire más caliente que el resto, 
por cualquier motivo, o simplemente por 
efecto mecánico del choque de la dirección 
del viento con repechos, laderas de monta- 
ña, acantilados, etc. 


“Los pájaros son los maestros o profeso- 
res del vuelo”, nos dice Ader. Insiste mucho 
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sobre la institución de un curso teórico Y 
práctico sobre el vuelo de los pájaros, prin- 
cipalmente de los más grandes, formando 
parte del programa de la Escuela de Avia- 
ción Militar, y en llevar a los futuros avia- 
dores militares a ver volar en sus países de 
origen a los cóndores en los Andes, los bui- 
tres en Argelia, las águilas, halcones, azo- 
res y cigiteñas, 


No cree que la migración de las aves se 
haga orientándose solamente por el instinto, 
sino que supone una memoria, puesto que 
pasan casi por los mismos sitios, y porque 
se ha observado que si se le retiene a un 
pájaro que no haya emigrado nunca (por ser 
joven) y se le da la libertad después que 
los más viejos de su misma especie se ha- 
yan marchado, este pájaro nuevo no sabe 
irse y permanece en su país de nacimiento 
hasta que regresan los otros, Y cree Ader 
que lo que mejor conocen es aia 
esas “vías aéreas” altas, horizontales y fa- 
vorables”, y que parten aprovechándolas pre- 
cisamente cuando se producen, siempre en la 
misma época del año aproximadamente y con 
las mismas temperaturas y circunstancias casi 
exactas. Al él le preocupaba todo eso desde 
hacía mucho tiempo y quería llegar a cono- 
cerlo bien. 


Nos cuenta que, en Estrasburgo, tuvo oca- 
sión de observar muy de cerca el vuelo de las 
cigúeñas desde la torre de la Catedral en 
que tenían su nido y sus crías. Oigámoslo a 
él mismo contarlo : 


“Lo más notable consistía en las evolu- 
ciones. La; alineación del caballete del tejado 
de la nave de la iglesia se presentaba largo 
y recto a un viento bastante fuerte que le 
llegaba de través. Cuando partían del nido 
para ir a buscar pequeños reptiles o batra- 
cios para sus crías, no se alejaban directa- 
mente hacia el campo, sino que aleteando 
venían a meterse en la corriente ascendente 
que formaba el viento al chocar contra la 
masa de la nave; y allí, sin batir ya las alas, 
describían círculos cada vez más altos, siem- 
pre encima del edificio, hasta lograr una gran 
altura, para desde arriba planear recto al 
punto donde querían ir. Cuando en el es- 
fuerzo de la llegada al nido se les despren- 
dían plumas, también éstas ascendían por 
efecto de la “vía de aire” existente en el 
lugar del nido, creada esa columna de aire 
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ascendente por el propio obstáculo del mura- 
llón del edificio. En cambio el regreso desde 
el campo bajo, hasta el nido, les era bien 
penoso, a fuerza de batir las alas hasta en- 
trar en la corriente ascendente. 


También otro día en que el aire les cogía 
al largo de la nave de la catedral donde se 
hallaba el nido, día en que no se provocaba 
la corriente ascendente, todo su trayecto va- 
rió, yendo por pequeños recorridos ascensto- 
nales parciales que les permitían también pla- 
neos parciales, hasta el campo. La misma 
maniobra que el otro día, pero a trozos y 
teniendo con frecuencia que batir sus alas.” 


Nos cuenta también lo visto en otra oca- 
sión: “En un día de calma chicha en que la 
mañana había sido cálida, vimos una gran 
bandada de cuervos abandonar todos a la 
vez las praderas en que estaban comiendo y 
elevarse en número incontable, muy dulce- 
mente, hasta un cierto punto de reunión en 
que todos juntos se pusieron a girar con sus 
largas alas muy extendidas, pero sin batirlas. 
Poco a poco la masa de cuervos se fué ele- 
vando y tomando una forma circular, que 
cada vez se abría y se elevaba más, hasta 
formar a modo de una altísima corona de 
tamaño creciente y sin ningún pájaro en su 
centro. Cuando ya sólo eran puntos casi im- 
perceptibles, se marcharon todos en una di- 
rección única. Como habían subido hasta 
aquella terrible altura sin batir sus alas, ha- 
bía que aceptar la existencia de una corrien- 
te de aire circular y ascensional, pertenecien- 
te a una turbulencia o remolino que llegaba 
a muchisima altura” (en este caso un fenó- 
meno térmico). 

Nos habla también de esas mismas “vías” 
en el mar, y dice que tanto con débiles bri- 
sas como con las tempestades, se forman las 
olas, que a su vez dan lugar a esas corrien- 
tes aéreas, pues se le superpone un oleaje pa- 
ralelo en alturas más o menos grande en la 
masa atmosférica, y que para aprovecharlas, 
las aves marinas suelen volar muy bajo, ra- 
sando las olas en planeo y batiendo sus alas 
si vuelan más alto cuando no les llega ya 
ese aire ascendente; pero que en ausencia 
total de olas y de viento prefieren las gavio- 
tas reunirse posadas en la arena de la playa 
de alguna bahía desierta o en los acantila- 


dos, O posarse en el agua y dormitar. “Los 


grandes pájaros se encuentran a su gusto 
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«con los fuertes vientos, e incluso algunos con 
las tempestades; por ejemplo el cuervo ma- 
Trino, que según se dice las aprovecha para 
ir de pesca, y los navíos que se llaman “fra- 
-gatas” también las aprovechan para cruzar 
más rápidamente los océanos ... Sin embar- 
go, todo eso de tipo marinero cree Ader que 
no enseña nada aprovechable para los “avio- 
nes”, pues para ellos el mar, según él, sería 
siempre un gran peligro, ¿Qué pensaría si 
hoy levantase su cabeza y viese los actuales 
“reactores supersónicos cruzando de Europa 
a América en muy pocas horas, e incluso 
acortando sus viajes mediante vuelos direc- 
tos a través del polo? Escucha, lector, sus 
últimas conclusiones en este sentido maríti- 
mo: “A la menor torpeza, si el aviador qui- 
siera rasar las olas para aprovechar esas cor- 
tas corrientes ascendentes que provienen de 
ellas, las alas peligrarían (mojarse), y el 
hombre y el avión hundirse.” Y hasta puede 
que fuese verdad para aquellos aviones de su 
época; pero en este horizonte del futuro no 
fué tan vidente como en otras direcciones ... 

Envidia al cóndor americano, por dispo- 
ner de 8.000 kilómeros de “vía aérea ascen- 
dente”, a todo lo largo de norte a sur de la 
Cordillera de los Andes, y dice que bien vale 
el viaje (en aquella época largo y molesto) 
.con tal de lograr ver sus majestuosas alas 
extendidas en maravilloso vuelo planeado. 
“La vertiente del Pacífico, por el aire casi 
continuo que la azota, será la “vía aérea más 
colosal del globo”, tan útil para los pilotos 
.americanos.” 

“Termina este capitulo hablando de una 
excursión a Argelia, para estudiar profun- 
damente el vuelo de los buitres y ¿alcotanes? 
en los contrafuertes del Atlas, tanto en los 
dulcemente inclinados como en sus barran- 
«cadas; en la provincia de Constantina, el 
.año 1882, 

Cuenta que les recomendaron ir a un ba- 
rrio en donde se echaban las basuras, a las 
«que acudían en bandada. Como no hacía mu- 
cho calor el día que fueron, y, además, el 
viento estaba en calma, los olores no iban 
lejos y los buitres no eran atraídos; ese fué 
el razonamiento de un musulmán del apar- 
tado barrio que, aunque falso, les puso so- 
bre la verdadera pista, Los olores no: debían 
influir más que en parte, pero lo principal 
era la falta de viento. Sin viento no había 


Número 287 - Octubre 1964 


“vías aéreas”, y faltos de “vías aéreas as- 
cendentes” (que les permitiesen viajar lejos), 
los buitres preferían dormitar en sus roco- 
sidades en espera de esa facilidad indispen- 
sable. Un viejo zuavo les proporcionó un 
muchacho que los llevaría al otro lado de 
la barranca, atravesando el Kántara (el 
puente), donde les prometía hallarse en pre- 
sencia de tantos buitres como deseasen. 


Pero les dijo que habría que esperar a 
una fiesta mora, que tardaría aún algunos 
meses; en la cual, las mujeres de los árabes 
difuntos, van en gran número a ofrecer vi- 
tuallas a los grandes rapaces, en la creencia 
de que así respetarán los cuerpos de sus es- 
posos y dueños, muertos en combates, o du- 
rante las razias, cuyos cadáveres no pudie- 
ron ser sepultados. 

“Como es natural—dice—no creímos en 
absoluto que la superstición de las mujeres 
fuese lo que atraía a los buitres, sino su vo- 
racidad; bastaría, pues, fingir algo pare- 
cido. Unos cuantos “malditos de alquiler” 
se pusieron viejos albornoces y desgarrados 
pañuelos multicolores en la cabeza, para que 
no desconfiasen los buitres, tomándolos por 
mujeres, a las que estaban acostumbrados 
y que sabían no peligraban, llevando varios 
canastos de detritus.” 

Aunque al principio no divisaron ni un 
buitre en todo el horizonte, no perdieron la 
esperanza, pues soplaba una brisa bastante 
aceptable. De pronto en el cielo, y a una al- 
tura prodigiosa, casi invisible, se empezó a 
percibir un punto color naranja claro, bor- 
deado de gris, aparentemente inmóvil, lue- 
go otro y otro, y muchos más. Todos iban 
describiendo curvas descendentes y sus alas 
se dibujaban rígidas, enormemente abiertas, 
a medida que iban estando más cerca, 

Les lanzaron los pingajos de carne y ellos 
los pescaban en el aire, dando vueltas y vuel- 
tas, sin necesidad de batir nunca sus alas, y 
cuando todo se terminó, se fueron alzando 
más cada vez en vueltas ascendentes hasta 
volverse a perder en las alturas como puntos 
ya invisibles, sin que se les hubiese visto 
dar ni un solo aletazo, simplemente en vue- 
lo planeado, descendente o ascendente o en 
rápidas pasadas bajas rasantes para pescar 
las viandas que se les lanzaban. El experi- 
mento se había completado con el detalle de 
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que a un par de hombres disfrazados de 
mujer (lo mismo que los otros), pero colo- 
cados en una inclinación inversa de la: pen- 
diente y, por lo tanto, en una corriente des- 
cendente, no acudió ni un solo buitre por 
más que les lanzaron vituallas al aire, lo 
mismo que los que se hallaban en la parte 
de la corriente de aire ascendente. 


Todo esto del vuelo planeado (o a vela) 
de las grandes aves dentro y aprovechando 
las dichas “vías aéreas ascendentes”, lo re- 
afirmó más todavía en que el vuelo planea- 
do para aviones, con que muchos soñaban, 
nunca sería posible sin esas “vías aéreas” 
favorables... Aquí termina Clement Ader 

este capítulo de su interesante aunque tras- 
nochado libro. 


En el capítulo que él titula “Nota 6” (Las 
Escuelas de Aviación y de Avionería o In- 
geniería Aeronáutica), se vuelca sobre la 
evidencia de que así como los Ejércitos de 
Tierra y Mar no podrían existir ni ser 
creados sin la ayuda de Escuelas de Aplica- 
ción Especiales, el Ejército del Aire, tanto 
o más que aquellos otros dos (puesto que ten- 
dría que partir de cero en cuanto a st or- 
ganización), las necesita imperiosamente 
para la formación de sus oficiales pilotos y 
sus Ingenieros. 


Con clara videncia dice: “Estas Escuelas 
habrán de quedar bajo la dependencia del 
Ministerio de la Guerra, pero estamos con- 
vencidos que no por mucho tiempo, porque 
la importancia de la nueva arma acrecerá, 
tan vivamente, que tendrá necesidad de un 
Ministerio especial, 

Asimismo presenta lo que, a su juicio, 
deberían ser los programas de ambas Escue- 
las antes dichas: En los de la Escuela de 
Aviación, introduce mucha Meteorología; el 
estudio de lo que él llama “vías aéreas” (es- 
tudio de las corrientes ascendentes y descen- 
dentes); las cartas “topo-meteorológicas” en 
que esas vengan representadas: un compen- 
dio de aerodinámica; el vuelo de las aves 
(especialmente de las grandes, vuelo planea- 
do), excursiones a los países donde se las 
pueda ver volar, la pirotecnia de las armas, 
el mando superior y el subordinado, la estra- 
tegía en el aire, en la tierra y en el mar, 
como, asimismo, la táctica y, en general, 
todo lo concerniente con el pilotaje, los awio- 
nes, las bases aéreas O aeródromos perma- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA. 


nentes, de campaña y móviles, los aviones,. 
sus tipos y misiones, la “artillería vertical” 
(tipos de ataques aire-superficie), defensa 
antiaérea, formaciones en el aire y manio- 
bras, teoría y práctica del bombardeo (él la 
llama torpedeamiento), las señales de enlace 
aire-tierra y entre aviones en vuelo y la ad- 
ministración. Se trata, pues, de un progra- 
ma muy completo, que incluso hoy día po- 
dría servir para una Escuela de Aviación. 
En cuanto a la de Ingeniería Aeronáutica 
(Ecole d'Avionerie) introduce en su progra- 
ma la teoría de la resistencia del aire al vue- 
lo del avión, teoría y experimentación de la 
aerodinámica de los aviones, el estudio de- 
tallado de la llamada “Curva Espiral de 
Ader” (curva espiral de sustentación en el 
perfil del ala de las grandes aves y su po- 
sible aplicación a las alas de los aviones) ; 
vuelo planeado y aprovechamiento de corrien- 
tes O vías ascendentes y defensa contra las 
“vías descendentes”, anatomía de las alas de 
las grandes aves, viajes científicos para es- 
tudiar el vuelo de esas aves en sus propias 
regiones, topo-meteorología, “vías aéreas” 
(corrientes ascendentes y descendentes), tra- 
bajos de esas corrientes y de las oblicuas, 
manera de operar, matemáticas especiales, 
referentes a la “avionerie” (ingeniería aero- 
náutica), cálculos algebraicos y gráficos com- 
binados, resistencia de los materiales y es- 
tudio de sus propiedades elásticas, su utili- 
zación en esta ingeniería aérea, estudio de 
proyectos en general, establecimiento de la 
“curva espiral de sustentación” para los 
aviones, estructura, contextura (infra-estruc- 
tura diremos nosotros), velamen de las alas, 
mecanismos especiales en las alas y en el 
cuerpo del avión, para su funcionamiento, 
mecanismo de la fuerza motriz, motores y 
hélices; imodos de fabricación, fibrajes, con- 
texturas metálicas, armamento de los avio- 
nes, manera de amortiguar la sacudida del 
momento de soltar las cargas pesadas del 
ataque vertical con torpedos, señales de ilu- 
minación. Y nos expresa que: “en las tris- 
tes páginas de La premiere etape de L'Avia- 
tion Militaire en France, se podía compro- 
bar, hasta qué punto teníamos en nuestro 
corazón el deseo y el propósito de la fun- 
dación de esas instituciones, cuyos embrio- 
nes ya existían realmente y muy seriamente 
en nuestros laboratorios. “Cuando en diciem- 
bre de 1906 escribíamos esto, el principal 
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autor responsable de su abandono existía to- 
davía; pero no existiendo ya, nos abstenemos 
de atacar su memoria en 1908.” 


“¡Ah, cómo serían de grandes y próspe- 
ras hoy día (1908) esas escuelas! ¡Cuántos 
héroes y científicos extraordinarios habrian 
salido de ellas para la defensa de la Pa- 
tria!” He aquí una explosión más de dolor 
y de justa rabia que se escapa de la dolo- 
rida indignación de Clement Ader, por la 
incomprensión y el inexplicable desdén con 
que fué tratado... 


Toca a continuación, muy de pasada, la 
cuestión presupuestos. “Haremos una esti- 
mación aproximada del coste del primer es- 
tablecimiento, en que sería recargado el pre- 
supuesto para la organización de la primera 
armée aviatrice; señala una cifra total de 
250 millones de francos... Modestamente 
añade, “C'etait un gros chifíre” (puede que 
realmente lo fuese con arreglo a los presu- 
puestos de su época, a nosotros nos parece 
mezquina, y más aún tratándose de la se- 
guridad y preponderancia de su patria so- 
bre otras naciones y, especialmente, frente 
a una nación que les había humillado). Hay, 
además, una razón de peso que justifica no 
parezca exagerado ni siquiera en relación 
a los presupuestos de su propia época. “Ten- 
gamos en cuenta que 10 acorazados y 10 
cruceros cuestan cada uno de 30 a 50 mi- 
llones (¿quién pudiera comprarlos hoy por 
ese precio?). “O sea, 20 navíos por sola- 
mente 800 millones, aunque eso sea también 
una alta cifra.” “Pero queda por saber, des- 
pués de la perfecta utilización de esos dos 
tipos de armamento (aéreo y marítimo) que 
hemos dejado dichos, cuál de ellos inclina- 
ría en su favor la balanza en relación a los 
servicios que podría prestar.” “Solamente 
los acontecimientos podrían decírnoslo, pero 
nos parece muy peligroso esperar la res- 
puesta...” “Estos gastos (los 250 millones 
de francos), no nos parecen exagerados, 
comparados a los que absorben los depar- 
tamentos de guerra y marina.” “Y permi- 
tirían la creación de la primera “armée avia- 
trice” de una importancia respetable.” Aña- 
de que “su creación sería compensada por 
la supresión de otros grandes gastos en la 
“defensa nacional”... “Por el contrario, sig- 
nificarían una grar. «economía, para hacerlas 
tangibles, suponemos que se suprimiría una 
gran parte del armamento existente que se 
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volvería inútil, y que el total del “presupues- 
to” de la Aviación Militar no sería más que 
la mitad de los del Ejército y la Marina 
reunidos.” 

Ahora empezamos ya a vislumbrar por 
dónde pudo venir parte de su fracaso. (Con 
la Iglesia hemos topado, hermano Sancho.) 
Siempre en la aparición de la aviación la 
misma tragedia, Escasez de presupuestos y 
un nuevo “aspirante a comensal”, que no 
nace ni aparece chiquitito y, pidiendo so- 
lamente un modesto biberón, sino arma- 
do de punta en blanco, como Minerva, 
mayor de edad y exigiendo un buen puesto 
en el festín. Aquello que dice cierto refrán 
español, que para dulcificarlo lo diremos 
en verso: Por si éramos pocos en casita, ya 
ha tenido un nene la mamá de mi papá. Gue- 
rra de presupuestos, la eterna canción, que 
se sigue cantando, incluso en nuestros días, 
a pesar del tiempo que ha pasado... 

Nos saltamos ahora muchas páginas, co- 
rresponden a un estudio que hace sobre 
Francia; pero en nuestro salto de cigarrón, 
hemos ido a caer en lo que dice de Ingla- 
terra. Veamos cómo se veía en su tiempo 
este ángulo de lo internacional: “¿Qué hará 
Inglaterra? (recordemos que habla en 1908). 
“En principio, nada. Todo continuará como 
está : el Comercio y la Industria continuarán 
siendo las grandes preocupaciones del pue- 
blo inglés; la Marina y las Colonias segul- 
rán siendo las de sus gobernantes.” “Los 
detractores del “puente sobre el Canal de 
la Mancha” (ya entonces se hablaba de él 
y hoy se vuelve sobre ese asunto, después 
de unos sesenta años), dirán que un relám- 
pago y un segundo bastarían para echarlo 
a pique; o los detractores del “túnel subma- 
rino”, dirán que el menor vano o veta lo 
inundaría en un pestañear; persistirán en 
su oposición por temor a comprometer su 
espléndido aislamiento (que duró hasta que 
lo rompió la aviación alemana en la segunda 
guerra mundial). 


Ahora hagamos honor a Clement Ader 
por la visión profética que nos presenta y 
que sus contemporáneos no supieron ver (o 
estaban comprometidos con organizaciones 
secretas inconfesables, a no poder ver mi 
oir). “Después, cuando la Aviación Mili- 
tar, perforando en vuelo las defensas ápte- 
ras aparezca ante la Gran Bretaña, para de- 
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mostrarle que el foso del Canal de la Man- 
cha haya dejado de ser tal obstáculo..., 
cuando sus incontables navíos de guerra, 
como asimismo sus ciudades artilladas con 
gruesos cañones se hayan vuelto inútiles..., 
cuando el territorio británico se encuentre 
abierto a todos los vientos...; en fin, cuando 
Londres, en medio de aquella su poderosa 
guardia exterior, se encuentre indefenso ante 
el ataque aéreo y corra el peligro de verse 
achicharrado en sólo dos horas... ¡Oh! en- 
tonces tendrá lugar en casa de nuestros ve- 
cios una espantosa pesadilla general. “Ser 
dueña de los océanos y ver a Londres, el 
cerebro de ese inmenso imperio, a merced 
de un raid aéreo.” “¿Pero quiénes? ¿Por 
los franceses? ¿Por los alemanes ?” 


Y damos con toda la energía de nuestras 
“patas-catapultas de cigarrón”, otro salto 
que nos hace caer en Alemania. ¿Qué opina 
nuestro autor (en 1908), de la nación ale- 
mana, a la que, ciertamente, en su dolorido 
corazón de patriota vencido y humillado por 
una derrota que conoció de joven y que he- 
redó de sus padres, no podía amar ni mucho 
menos? “Busquemos, ahora, llegar a saber 
lo que hará Alemania. Está “demasiado en 
la higuera” (excesivamente confiada) en su 
nación armada; la confianza en sus masivos 
regimientos es demasiado absoluta, para que 
salga de su organización militar actual im- 
prudentemente.” (1). 


“Alemania no saldrá de su organización 
de influencia terrestre sin ser obligada y 


(1) Nora DE LA REVISTA DE AERONÁUTICA Y AÁS- 
TRONÁUTICA.—Quiere «decir, que por confianza de su 
Ejército de Tierra no pensaría en el Ejército del Aire, 
realmente cuando ¡pensó en: él, lo hizo con mentalidad 
demasiado esclavizada a sólo el fuerte apoyo a tierra: 
«Avión Stuka-Tanque», y con esa Aviación que no 
era realmente un concepto estratégico aéreo, sino sólo 
táctico de apoyo, intentó «la guerra relámpago contra 
Inglaterra», y se hizo materialmente el «arakiri», frente 
a una 'Aviación de Caza de Interceptación defensiva 
extraordinaria; perdió la Batalla de Inglaterra, princi- 
pio de su derrota en la segunda guerra mundial. La 
acabó de consumar por haberse dejado hundir el agua 
pesada, indispensable para su energía atómica, y que 
tras toda una campaña en Noruega para lograrla, por 
una prisa y cabezonada completamente tudesca, la me- 
dió toda en un solo barco de superficie que los ingleses, 
gracias a un magnífico informe de su «inteligeans ser- 
vice», lograron: hundir; por lo que las V.1 y las V.2 
sólo llevaron agresivo convencional; ¿qué hubiera hecho 
Inglaterra si hubieran llevado agresivo atómico? ¿cómo 
habría derivado la guerra y su fimal desde tal mo- 
mento? ¡Ay! Alemania «tette carrée». 
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arrastrada a ello por los armamentos nuevos 
de las potencias rivales.” “No es, en absolu- 
to, probable que Alemania sorprenda a Fran- 
cia: por adelantarse en la innovación de un 
verdadero Ejército del Aire (2). 


“Para que las ideas de Alemania se mo- 
difiquen bastará con que se den cuenta de 
que el Rhin, su más potente barrera defen- 
siva, ya no exista como tal. En seguida, aun- 
que todo esté por hacer, lo harán rápidamen- 
te.” “De terrestre, se volverá esencialmente 
aérea ” 


¿Guerra aérea anglo-alemana? Parece su- 
poner Ader; “Inglaterra no gusta de que le 
toquen a sus libras esterlinas (competencia 
comercial); Alemania no es amiga de de- 
jarse usurpar su preponderancia creciente en 
el dominio de los mares; de ahí dos preten- 
siones bien poco a propósito para fomentar 
buenas relaciones.” “De un enfriamiento a 
un embrollo, a continuación de un incidente 
o por medio de un pretexto, la enemistad se 
agranda, el odio llega a su paroxismo, pu- 
diendo convertirlas en enemigas.” “Una lu- 
cha naval sería inevitable, y se produciría en- 
carnizada, hasta la exterminación de los na- 
víos de uno de los dos beligerantes.” “Sin 
embargo, si uno de los dos rivales poseyese 
un número suficiente de aviones marinos, 
rápidamente reducirían a la impotencia o 
bundirían la flota de su adversario.” “Se 
vería el final de esta guerra marítima; pero 
no la paz.” “Continuarían las hostilidades 
aéreas no menores para los combatientes, y 
enormemente enojosas para nuestra neutra- 
lidad francesa; hasta el punto de provocar 
graves complicaciones, si por no poseer una 
fuerte aviación no se respetaba nuestra co- 
rrecta y firme neutralidad ; y sin respeto, cru- 
zarían impunemente sobre nuestro país am- 
bos beligerantes, sin dejar de ofender nues- 
tras fronteras.” “Examinemos, por otra par- 
te, cuáles serían los efectos de una alianza 
franco-alemana.” “En seguida Inglaterra 
sólo vería en ello una preparación para una 
guerra aérea contra ella misma y se prepa- 
raría en consecuencia.” “Si se ganaba aque- 


(2) Nora DE REVISTA DE AERONÁUTICA Y ÁSTRO- 
NÁUTICA.—Sin embargo, y a pesar de su lastre terrestre, 
la Alemania de Hítler y de Goering presumió de ser, 
en cuanto a sus juventudes y la mentalidad de sus man- 
dos principales, «un país de aviadores». Y en la guerra 
de España contra el comunismo, lo que vino de Ale- 
mania fueron aviadores: la Legión Cóndor. 
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lla guerra: Inglaterra, vencida; Londres en 
cenizas; Alemania nos cogería en seguida 
debajo, con un pretexto cualquiera; París no 
lo pasaría mejor que Londres; los alemanes 
quedarían dueños de Europa.” “Volvamos 
todo al revés; Francia y Alemania arruina- 
das; Inglaterra desembarazada de todos sus 
competidores, se volvería omnipotente.” “Se 
ve, según lo expuesto, rápidamente, que los 
incautos paganos serían siempre los mismos; 
nosotros, los franceses.” “Por lo tanto, nada 


de alianza franco-alemana.” (Hablaba en : 


1908, recordamos a nuestros lectores.) 


Si De Gaulle leyera esto hoy día, ¿qué le 
parecería? Claro que desde entonces han 
asolado a Europa dos grandes guerras mun- 
diales, con intervención incluso de Rusia y 
Norteamérica. Y que tras la consecución de 
la energía atómica y la termonuclear, la re- 
volución mundial ha llegado casi al fondo de 
los dos abismos de Pascal (lo enorme y lo 
ínfimo), pues se ha logrado darle a la pobre 
Luna dos cañonazos en el Mar de la Tran- 
quilidad, a ella que no se había metido en 
nada y era la romántica amiga de los ena- 
morados y la trastrocadora de los pobres lu- 
náticos, y se ha llegado a curiosear y hacer 
explotar no sólo al átomo, sino incluso a su 
propio núcleo, robándole la terrible energía 
que hacía vivir esos sistemas planetarios in- 
visibles en miniatura. 


También, por lo tanto, las ideas político- 
sociales y las concomitancias internacionales 
pueden estar aparentemente patas arriba, sin 
que eso ni nada deba asombrarnos. Al menos 
nosotros no nos extrañariíamos de que el día 
menos pensado, después que la Rusia sovié- 
tica y marxista ha cometido la insensatez de 
aunar a las razas de color contra la raza 
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blanca europea y angloamericana, estando 
ella (Rusia) en pleno cráter del volcán que 
ha encendido, y siendo ella blanca y seudo- 
europea, termine por pedir alianza a las po- 
tencias capitalistas y liberal-democráticas oc- 
cidentales en sus conflictos con la China 
amarilla y asiática... ¡De menos nos hizo 
Dios! 


Del resto del libro, hacemos gracia a nues- 
tros lectores. Realmente es extraordinario 
para la ópoca en que fué escrito; pero para 
nosotros, ya casi anticuados los aviones a 
reacción, con las “barreras del sonido y del 
calor” dejadas muy atrás, con los problemas 
de la satelización de vehículos, incluso tripu- 
lados alrededor de la Tierra ya. resueltos, con 
los misiles de alcances medio e interconti- 
nental provistos de conos de guerra de ex- 
plosivo masivo totalmente logrados, y per- 
mitiéndose nuestra época conatos de viajes 
interplanetarios hacia el Sol, la Luna, Venus 
y Marte, en vísperas de excursiones tripula- 
das a la Luna que se anuncian para 1970 (y 
que algún imprevisto o la forzada competi- 
ción pudiera adelantar), ese libro que, visto 
con la lupa de la fecha en que fué escrito es 
realmente extraordinario y meritorio, hoy 
no puede menos de parecernos sumamente 
ingenuo y hasta infantil en algunos extre- 
mos, y de poca utilidad en mucho de lo que 
con detallada minuciosidad trata aquel hom- 
bre tan genial y tan patriota, tan mal com- 
prendido, ni apreciado, y que con tanta. in- 
justicia, por motivos sordos de muchos tipos 
y fondos, algunos secretos y otros inconfesa- 
bles, quedó tan abandonado de los que pu- 
dieron y debieron ayudarle, que para gloria 
de la Prehistoria de la Aviación Francesa 
se llamó ¡Clement Ader...! 
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La 111 Campeonatos Mundiales de Vue- 
lo Artístico terminaron en el Aeropuerto 
de Bilbao majestuosamente, porque hasta la 
Meteorología que, en estas regiones del nor- 
te de España, suele ser contraria a un mar- 
co de cielo limpio, en esta ocasión y como si 
quisiera adherirse al cortejo triunfal de los 
claros clarines del triunfo hispano, el azul 
del cielo se unió al verde intenso de la hier- 
ba y los pinos de sus montes y a la base ma- 
jestuosa de un mar Cantábrico sonriente y 
espectante, como guardaespalda de esa ex- 
posición de cuadros magnificos—obras de 
arte de cuarenta y cinco pilotos—, expuestas 
en un marco al norte de Sondica y con un 
fondo sinuoso de montes suaves, alfombra- 
dos de jardines vizcaínos. 


- Delante de todo este escenario, el podio 
de los laureados vencedores: 1. Castaño 
(España); 2. Bezak (Checoslovaquia) ; 
3. Trevaticky (Checoslovaquia). Por nacio- 
nes: 1. URSS, 2.” España y 3.” Checoslo- 
vaquia. 
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HISTORIA 
DE UN 
TRIUNFO 


Por JOSE LUIS ARESTI 
Teniente Coronel 
de Aviación. 


Eco. 


En la pequeña planicie del Aeródromo de 
Sondica, que más que Aeródromo parece 
un portaviones, como por arte de magia, el 
Real Aero Club de España parió un pueblo 
en un plazo récord de unos siete días. Ca- 
lles, plazas, casas, restaurantes, zonas téc- 
nicas reservadas, zonas públicas, comunica- 
ciones interiores y exteriores... 

Este poblado limpio, concebido por depor- 
tistas españoles del aire, en menos de vein- 
ticuatro horas, fué habitado por un autén- 
tico enjambre de hombres de las más diver- 
sas regiones del globo. 


Entre organizadores, jurado, jefes de 
equipo, pilotos, mecánicos, observadores ofi- 
ciales de diferentes naciones, periodistas, ra- 
dio y televisión..., la población técnica re- 
basó los mil habitantes. 


Podemos afirmar que por el número de 
pilotos, aviones y naciones participantes, ha 
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sido en toda la historia aeronáutica del vue- 
lo artístico mundial, el acontecimiento más 
importante hasta la fecha. 


A través de la televisión, ochenta millo- 
nes de norteamericanos contemplaron en sus 
pantallas el vuelo deportivo de Sondica ¿y 
cuántos europeos? La Eurovisión y la Inter- 
visión transmitieron en directo el Campeo- 
nato. 


Todo este aparato propagandístico nos da 
a entender que el Vuelo Artístico tomó su 
alternativa en Bilbao. Nunca se ha hablado 
ni escrito más sobre este arte aéreo, en las 
revistas técnicas del mundo y en los coti- 
dianos diarios ajenos al deporte y a la avia- 
ción, que en esta Ocasión. 


Historia antigua. 


Desde que en 1914, Adophe Pegoud, des- 
cubrió el rizo, una de las dos figuras madre 
de la acrobacia aérea, la otra es el tonel, se 
puede decir que se inicia esta nueva rama 
de la aviación. 


Terminada la primera guerra mundial, 
aquellos aviadores deportistas, cada uno por 
un lado v cada uno en su país, buscan en la 
acrobacia aérea los riesgos del combate. Es 
el combate de salón. 


Los festivales aéreos de Zurich abren sus 
puertas a los acróbatas del aire del mundo 
entero. Ahora se podrán enfrentar, pacífi- 
camente en el aire, los enemigos de no hace 
todavía mucho tiempo en la guerra. 


La competición más famosa de Zurich, la 
podemos centrar en julio de 1927. Cuando 
Doret (francés), queda campeón, seguido de 
Fisseler (alemán). 


Fisseler demuestra en Zurich, a pesar de 
su segundo puesto, que es un renovador y 
creador de la acrobacia aérea moderna. El 
mismo se construyó su avión biplano “Ti- 
ere”, del cual conocía hasta la más disminuta 
de sus piezas. Fué su vuelo un aviso para el 
mundo aeronáutico. En esta fecha podemos 
fijar el comienzo del vuelo acrobático como 
un arte. 


Esta primera impresión de Fisseler, en 
Zurich, queda perfectamente demostrada en 
Vincennes (París), al ponerse en juego la 
copa mundial en 1934: 1.” Fisseler; 2. De- 
troyat (francés). Fué su victoria revolucio- 
naria. A las figuras de aceleración interior 
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se sucedían las de aceleración exterior con- 
tinuamente, formando un conjunto artístico 
lleno de armonía y ritmo. En su vuelo, para 
el cual se había entrenado y preparado con- 
cienzudamente Fisseler, hacía intervenir el 
cronómetro, la “chuleta”, hoy “Aerocripto- 
grafía”, y todo estaba perfectamente pen- 
sado hasta en su último detalle. Demostró 
que la improvisación en estos certámenes 
había terminado. 


En 1936, en la olimpiada de Berlín, el 
vuelo artístico es un hecho: 1.” Hagemburg 
(alemán); 2.” Siroky (chescolovaco), y 3.* 
Novak (checoslovaco). 


En España se sigue con interés la lucha 
de estos colosos del aire. Los nombres de 
Morato, Ibarra, Salvador, Ferrándiz, Pas- 
cual..., son eslabones de una cadena de gran 
solera; pero todo se hace dentro de España. 
Solamente Morato sale a Lisboa en 1935 
para hacer una exhibición. Nuestra patria 
sigue siendo la gran desconocida. 


Nuestra guerra y la mundial taponan, 
como es lógico, por unos cuantos años, el 
avance de la aviación artística. 


Historia moderna. 


Después de la última contienda mundial, 
Doret, con su fiel y viejo Devoitine 27, en 
Francia, vuelve por sus antiguos fueros, con 
menos juventud pero con gran experiencia 
para atraer a las masas a los aeródromos. 
Doret es el hombre, después de la: guerra, 
que recoge nuevamente la antorcha de ma- 
nos de nadie y que él mantuvo en alto, tiem- 
po atrás, con tanta fuerza. No hay competi- 
ciones en Europa, pero sí mitines aéreos, y 
en la mayor parte de ellos allí está Doret, 
el as, con su dilatada actuación aérea de 
treinta y ocho años. Vuela en Sabadell, en 
1949, junto a Aresti, En el primer festival 
aéreo español después de la contienda. Podrá 
haber mejores pilotos que él, pero lo que 
no hay en toda Francia, ni en todo el mun- 
do, es un aviador que sepa mejor guiar a 
las masas de espectadores al aeródromo. En 
septiembre de 1955, a los 59 años, muere 
en su propia cama, en Venerque, pequeña 
localidad del sur de Francia, cuando aún 
no había pasado tres meses de su última ex- 
hibición en Reims, Doret murió con la an- 
torcha encendida en su mano ¿quién la re- 
cogerá y la paseará en triunfo? 
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En España y de la siembra que dejaron 
la cadena de aviadores ya alumbrados, sur- 
gen en la postguerra nuevos y sobresalientes 
valores: Lens, actual campeón de España 
en acrobacia; Ibarreche, Aldecoa, Palanca, 
que llenan más de una década. El príncipe 
Cantacuceno, rumano, fué un español más, 
porque con su Biúcker 133, andaluza toda 
ella, sembró por todos los rincones de nues- 
tra patria semilla aeronáutica nueva y de 
la mejor clase... A pesar de todo ello, nues- 
tros pilotos siguen siendo desconocidos en el 
exterior. 


Coventry. 


Al igual que los suizos organizaron el 
balcón de la acrobacia aérea en Zurich por 
los años veinte al treinta, es en 1955 cuando 
la casa inglesa Lockheed, en Conventry, 
pone en juego anualmente, y sin interrup- 
ción hasta la fecha, “The British Lockheed 
Trophy International Aerobatic Competi- 
tion”. 

A los organizadores de esta competición 
internacional de Coventry, que en diez años 
se ha hecho mundialmente famosa, el vuelo 
artístico les debe gran parte de su madurez 
actual. Sin embargo, hay que señalar que 
a los diez años de su creación siguen con la 
misma reglamentación que en 1955. Dicen 
“renovar o morir”, y los británicos deben 
renovar la reglamentación de este certamen, 
poniéndola al día, según tiene dictado la 
F. A. L, incluyendo, como es lógico, en una 
prueba internacional, un jurado internacio- 
nal. Por otra parte, los campeonatos mun- 
diales de la F. A. TI. son cada dos años. ¿Por 
qué no citar a los pilotos al “The British 
Lockheed Trophy” también cada dos años 
alternos? De esta forma todos los pilotos 
tendrían una cita anual importantísima, sin 
interferencias, con la misma reglamentación 
básica que en los Campeonatos Mundiales. 
Estoy seguro de que de esta forma, la prue- 


ba de Coventry sería más seria que en la. 


actualidad, asistirían más naciones y, por su 
importancia, se podría hermanar a los Cam- 
peónatos Mundiales. El dejar las cosas como 
están de antiguas, es ir hacia atrás y, todo 
ello, en perjuicio del vuelo artístico y, por 
tanto, del prestigio ganado hasta ahora por 
“The British Lockeed Trophy”. 


La antorcha que dejó encendida Doret en 
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1935, quieren recogerla jóvenes franceses. 
Hisler, Quenel, Biancottó, Berlín, Veys- 
siere, D'Orgeix, Dressler, Belot, corren ha- 
cia ella, pero es Biancottó el que la agarra 
con mano segura y firme y no la deja desde 
1955 hasta 1960, en que muere en Brastis- 
lava (Checoslovaquia), entrenándose para el 
Primer Campeonato Mundial de Vuelo Ar- 
tístico. Murió con las botas puestas. Fran- 
cia está orgullosa de él. Coventry fué su 
balcón favorito. Fué el campeón en 1955, en 
1956, en 1938 y en 1960 y subcampeón en 
1957 y en 1959. Un verdadero récord di- 
fícil de igualar. Biancottó no se encerró en 
un solo tipo de avión. Estaba al día en la 
técnica acrobática y se ayudaba y le ayuda- 
ban con nuevo material en cada nueva com- 
petición. 

España ¡por fin! sale al exterior. La Búc- 
ker Jungmeister EC-ALP, queda finalista 
en Coventry en 1955. 

Los organizadores monárquicos británicos 
de la prueba de Coventry izan en el mástil 
una bandera tricolor que representa a Es- 
paña. 

—¡Señores! Esa no es la bandera espa- 
ñola. 

—¿Qué bandera quiere usted ? 


£ 


—La española. Va pintada en el timón «de 
dirección de mi avión. 

Cuchicheos en corrillo. Miradas de asom- 
bro, sonrisas. 

— Usted la bandera que desea ¿es la del 
rey? 

—¡No! Deseo la bandera de España, que 
es la enseña de mi Patria con rey o sin rey. 

Nuevo cuchicheo. Consultas en corro a un 
libro de protocolo muy gordo y viejo. 

—Mr..., lo sentimos. No tenemos esa 
bandera confeccionada. Tendrá usted que 
volar sin su bandera en el mástil. 

Y así voló en competición la EC-ALP en 
Coventry, en el verano de 1955, a la media 
hora escasa de tomar tierra en este aeró- 
dromo inglés. 

En 1956, la EC-ALP, queda tercera en 
Epinal, en el Campeonato de Europa y pri- 
mera en Saint-Etienne, revancha de Espinal. 
En 1957, queda nuevamente finalista en Co- 
ventry. 
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Durante los entrenamientos vemos al equipo 


español observar una prueba. 


Después la conocen en Dauville, Ambert, 
Tolouse, Le Touque, Burdeos, Biarritz..., 
toda Francia. Después... toda España, Por- 
tugal y Filipinas. España demuestra, en es- 
tas pruebas, que sabe competir, que sabe 
perder y que también sabe ganar. 


Federación Aeronáutica Internacional. 


La F. A. Ll sigue con interés los progre- 
sos de este deporte. 

A partir de 1959, España toma iniciativas 
importantes en esta rama de la aviación. En 
1959, con ocasión de la reunión del Consejo 
de la F. A. L. en Londres, España pide la 
organización del primer Campeona- 
to Mundial. Los checoslovacos tam- 
bién lo habían pedido por carta unos 
días antes y, por ello, el Consejo de 
la F. A. 1. les confía la organiza- 
ción de los Campeonatos para 1960. 


Pero es nuevamente en España, 
en Barcelona, en el mes de octubre 
de 1960, con motivo de la LIII Con- 
ferencia General de la F. A. I., cuan- 
do queda constituida la “Comisión 
Internacional de Voltige Aerienne”. 
Tuvimos el honor de representar a 
España en dicha Comisión. 

Esta fecha marca el comienzo de 
la mayoría de edad del vuelo artís- 
tico. A partir de entonces, la Comi- 
sión de Voltige Aerienne, se reúne 
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en París, periódicamente, para ela- 
borar un reglamento común para 
todos los paises miembros. 


En Bratislava (Checoslovaquia), 
con un reglamento provisionalmente 
aceptado, surgen los campeones 1960 
del primer Campeonato Mundial de 
Vuelo Artístico: 1.” Bezak, 2.7 Bla- 
ha, 3. Skacelik, 4. Hulka (todos 
checos) y 3.” Vasenco (URSS). 

España, junto con Hungria, vuel- 
ve a pedir a la F. A. I la organi- 
zación de los 11 Campeonatos Mun- 
diales para 1962. En la votación que 
se llevó a efecto, en Paris, en el 
seno de la Comisión, ambas nacio- 
nes quedan empatadas a votos. 
El desempate se hizo en dos 
papeletas dentro de un sombre- 
ro y la suerte correspondió a Hungría. 


Los resultados de este Campeonato, en Bu- 
dapest, fueron los siguientes : 1. Toth (Hun- 
gría), 2. Loscicok (URSS), 3. Hulka 
(Checoslovaquia), 4. Bezak (Checoslova- 
quia), 3.” Parson (USA), 6.” Sandor (Hun- 
gría), 7.* Piscunof (URSS), 8.” Peter (Hun- 
gría), 9. Vasenco (URSS) y 10 Ovstan- 
kin (URSS). 

Nuevamente España pide la organización 
de los III Campeonatos para 1964, en unión 
de la URSS, y por votación nos correspon- 
de. ¡A la tercera va la vencida! Al Presi- 
dente del RACE, General Juste, se le debe 





Los mecánicos, pieza fundamental del triun- 
fo, attenden uno de los aviones. 
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este éxito. Sin su apoyo, su dinamismo y su 
optimismo, no hubiese sido posible esta em- 
presa de años y su desenvolvimiento hasta 
el triunfo, 


Reglamentación. 


España ya había intervenido, en 1959, en 
la Reglamentación para Brastislava. A par- 
tir de entonces, no hubo artículo nuevo O 
modificación pequeña o grande en que no 
interviniese. El Reglamento para 1962, en 
Budapest, lleva, en gran parte, la iniciativa 
española y así llegamos a la Reglamentación, 
casi definitiva, para 1964, en Bilbao. El 
11I Campeonato Mundial se podía 
perder, no en España, sino en una 
mesa en París, mucho meses antes 
de su celebración en el seno de la 
Comisión de la F. A. 1. La Unión 
Soviética, con su Yak 18P, tenía 
ganado el Campeonato, ya que to- 
das las figuras ascendentes tenían 
un gran valor en la Reglamentación, 
entonces en vigor, y, sin embargo, 
las figuras de línea horizontal o des- 
cendentes lo poseían en grado rela- 
tivamente bajo. Si no se reglamen- 
taba eficazmente, el 111 Campeona- 
to Mundial era para el potente Yak 
18P, y se reglamentó : Los coeficien- 
tes de dificultad de las figuras val- 
drían lo mismo, tanto las ascenden- 
tes como las descendentes. Estos 
coeficientes no serían arbitrariamen- 
te definidos, según la creencia de 
pilotos más o menos experimenta- 
dos, sino mediante una regla mate- 
mática. España presentó el “Sistema Aero- 
criptográfico Aresti”, y tras un estudio con- 
cienzudo por parte de la Comisión, quedó 
universalmente adoptado. Hoy podemos de- 
cir que el vuelo artístico mundial se asienta 
sobre una Reglamentación con una base O 
cimiento excelente, difícil de mover, como 
puede ser difícil cambiar el sistema métrico 
decimal por otro. Sin embargo, estamos aún 
lejos de la perfección donde se conjuguen 
la imparcialidad del jurado y una reglamen- 
tación justa, con la espectacularidad nece- 
saria en todo deporte para evitar el peli- 
groso divorcio entre el vuelo artístico y sus 
espectadores. 
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Pilotos españoles. 


El 111 Campeonato Mundial, que se cele- 
brará en España por designación de la 
F A. l, está a un paso, ¿con qué pilotos 
cuenta España en esta especialidad? Las an- 
tiguas glorias nacionales o han muerto o se 
han difuminado ante el peso de los años o 
las obligaciones ineludibles que les crea la 
vida, 


El RACE, para el Campeonato, hace una 
llamada deportiva a los pilotos voluntarios 
de toda España, en junio de 1963, con edad 
máxima de 35 años. El lugar de la concen- 
tración es el Aeródromo de Albacete. Y el 





El campeón, Capitán Castaño, comprueba 


su avión. 


nombramiento de Jefe de este equipo tuve 
el honor de ostentarlo. Se presentan seis 
pilotos voluntarios en total y se inician vein- 
te días de toma de contacto con Búcker 131. 
El motor de este avión no está preparado 
para el vuelo invertido y los entrenamientos 
son elementales, pero sirven para que los 
pilotos comiencen a adentrarse en la discipli- 
na aérea del vuelo artístico: encuadre, ar- 
monía, ritmo, estudio del sistema aerocrip- 
tográfico y monotonía y repetición de los 
vuelos para perfeccionarse. 

En febrero de 1964 hay una segunda lla- 
mada para concentrarse en Madrid, en el 
Aeródromo de Cuatro Vientos, De los seis 
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pilotos de Albacete sólo se presentan cinco. 
Pocos días después dos pilotos del equipo 
abandonan la empresa para pasar a una 
compañía aérea, 

En el mes siguiente, marzo, se buscan 
nuevos pilotos voluntarios y se incorporan 
dos más, pero nuevamente uno de ellos se 
marcha a una compañía aérea y el otro se 
marcha también a un curso superior de vue- 
lo. El Comandante Latonda es designado 
segundo Jefe de equipo para ayudar en los 
servicios y a mantener la disciplina de vuelo. 
En este mismo mes se incorporan urgente- 
mente dos pilotos más. De entre los tres su- 
pervivientes de Albacete (Castaño, Quin- 
tana y Arrabal), surge la intervención de 
este último—un amigo que tiene en Jerez 
de la Frontera—y llega la aportación de 
Ugarte. El recién llegado, segundo Jefe del 
equipo, Latonda, conoce a Negrón y se lo 
trae desde Torrejón. 





En abril de 1964, por primera vez y de- 
finitivamente, se logra formar el equipo de 
cinco pilotos, aunque sin ningún reserva. 


En busca de aviones para el equipo 
español. 


Por otra parte, el asunto del material tam- 
bién tiene sus inconvenientes. 


Con tres Biicker Jungsmeister, con los 
motores asmáticos, que apenas pueden man- 
tener un ritmo de entrenamiento en el aire 
de diez minutos, sin averías, poco se puede 
hacer, pero sirven para comenzar a endure- 
cer a pilotos y mecánicos en las ásperas ta- 
reas venideras. Ninguno de los tres aviones 
alcanza más de cuarenta horas de vuelo en 
los entrenamientos antes de su retirada de- 
finitiva de la circulación aérea. 


Noviembre de 1963. Se viaja a Praga y 
se prueba el avión checoslovaco Zlin 326 
Trener Master. No es el avión ideal como el 
Zlin acrobat 226 con hélice de paso varia- 
ble, que es el que se desea, pero nos infor- 
man que solamente hay dos unidades y que 
están en plan experimental. Por tanto, no 
queda opción y, en diciembre del mismo año, 
se encargan a la fábrica checoslovaca cuatro 
unidades Zlin 326 Trener Master. 


Marzo de 1964. El primer Trener Master 
sale de Praga y, antes de llegar a España, 
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ha de hacer un aterrizaje forzoso en Lyón 
por mal tiempo. Se rompe la hélice y hay 
que esperar a que envíen de la fábrica otra 
nueva. 


Abril de 1964. No se tienen noticias de 
los otros tres Trener Master y la espera es 
angustiosa. Más angustiosa es la noticia 
cuando llega: Las nubes estaban lamiendo 
los montes y la visibilidad es escasa y los 
tres pilotos de la fábrica checa debieron su- 
frir un despiste; cada uno se estrelló con 
su avión, uno en territorio checoslovaco y 
dos en territorio alemán. Murieron los tres 
pilotos. 


Mayo de 1964. Toma tierra en el Aeró- 
dromo de Cuatro Vientos el primer Trener 
Master con los colores amarillo y rojo y, 
a partir de este momento, todo el equipo 
español se prepara en un solo avión. Debido 
a ello, la permanencia de todo el equipo en 
el aeródromo llega a alcanzar las catorce 
horas diarias. 


Junio de 1964, El equipo logra tener sus 
cuatro aviones para el Campeonato. Hay que 
ganar tiempo al tiempo. Las fechas se echan 
encima. 


Otros inconvenientes y Sondica. 


Un enemigo nuevo aparece: el sol. El equi- 
po se levanta a las cuatro y media de la ma- 
drugada y elevan sus aviones con las pri- 
meras luces del día. Pero surge un incon- 
vemiente más: los vecinos de la colonia de 
San Ignacio no podían dormir. Todo se so- 
luciona con buena voluntad. Hasta las nueve 
de la mañana, el equipo español de vuelo 
acrobático cambia su zona aérea de ejerci- 
cios, la zona sur de Cuatro Vientos, desde 
donde no llega el ruido de los motores o 
llega muy amortiguado a la colonia. 


Julio de 1964. Por fin, el día 4 de julio, 
sábado—antes no pudo ser, porque el cuarto 
Trener Master, se fué retrasando un poco 
más, hasta el 15 de junio—, los vecinos de 
la colonia de San Ignacio podían dormir 
tranquilos. Se despegó a las 0900 horas, 
rumbo a Sondica, huyendo de la hoguera de 
Cuatro Vientos, que abrasaba los motores. 
El día seis, lunes, el equipo completo fun- 
cionaba en Sondica igual que en Cuatro 
Vientos. El engranaje ha sido perfecto. Se 
inicia una vida nueva: vuelo de 0800 a 1400 
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y de 1600 hasta la anochecida. El balizaje 
de Sondica tiene que encender sus luces para 
la toma de tierra del último vuelo del día... 
En medio de ello, estudios y máxima con- 
centración y esfuerzo. Se sabía que los equi- 
pos extranjeros venían preparados extraor- 
dinariamente y con material magnífico, fo- 
gueados en muchas competiciones, 


Origen y fundamento del éxito. 


El origen y fundamento de este éxito es- 
pañol se ha debido a unos factores funda- 
mentales: entrenamiento en equipo, constan- 
cia, trabajo, método, disciplina y, por enci- 
ma de todo, voluntad de lucha, fe de vencer. 
Todo esto ha existido en los dieciséis hom- 
bres que han compuesto el equipo español, 
entre pilotos, mecánicos—no olvidemos esta 
pieza fundamental para el triunfo—y per- 
sonal auxiliar. Se ha pedido un gran esfuer- 
zo a todos, rozando muchas veces en lo im- 
posible, pero era necesario este sacrificio, 
en todos, si se quería cumplir con una misión 
tan alta como era la de defender los colores 
de España. Sé que pedí un gran esfuerzo, 
pero también sabía que todos iban a corres- 
ponder, como así ha sido. 


Otro de los fundamentos del éxito ha 
sido el saber escoger del contrario sus me- 
jores armas: aviones y método de entrena- 
miento en grupo compacto. En Bilbao, se 
ha comprobado, que el esfuerzo individual 
de un piloto o de varios pilotos de la misma 
nacionalidad, preparándose independiente- 
mente, es un fracaso aunque formen juntos, 
para el campeonato, un grupo. He aquí el 
fracaso de USA y Francia, por ejemplo, v 
el éxito de España, Unión Soviética y Che- 
coslovaquia. 


Pilotos extranjeros. 


Los franceses, magníficos pilotos siem- 
pre, con gran experiencia en competiciones 
v exhibiciones. Puede ser que, de los 45 
pilotos de Bilbao, el quinteto francés, enca- 
bezado por D'Orgeix y Verette, sea el más 
togueado. Verdad es que la “Stampe” se ha 
quedado anticuada, pero Verette se presentó 
con un Zlin 226, de su propiedad. El quin- 
teto francés no fué un equipo, sino la suma 
de cinco individualidades magníficas. Tam- 
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bién hay que indicar que no se vió en Bilbao 
ningún joven piloto francés, dispuesto a des- 
plazar a sus rivales, tantos años triunfantes. 
Hay que esperar de los franceses, en los 
próximos años, un cambio total de su ma- 
terial, la unión y sincronización de sus mag- 
níficos pilotos formando un compacto equi- 
po desde sus entrenamientos, y la entrada 
en él de jóvenes valores—que en Francia 
abundan—pensando en un relevo, que siem- 
pre es doloroso, pero que es ley de vida. 


A. Norteamérica no se le comprende, Gasta 
en acudir a Bilbao un mínimo de cien mil 
dólares. Solamente el gasto de la televisión, 
tomando en diferido el Campeonato, aterra 
a un aficionado europeo. No creo que la 
U. S. A. gaste su dinero en balde, pero la 
realidad es que el esfuerzo personal de Krier, 
Price y Nance, pilotos ya casi pioneros del 
vuelo artístico, se difumina. Ochenta millo- 
nes de norteamericanos, a través de las pan- 
tallas de televisión, han presenciado el Cam- 
peonato de Bilbao; ¿dónde están los famosos 
pilotos y aviones U. S. A.? se preguntarán 
los teleespectadores, 


Como contraste de Francia y U. $. A. está 
la U. R. S. S. Los rusos, a los cuales no 
escapó nunca los triunfos checoslovacos en 
esta rama de la aviación y su repercusión 
propagandística, se ponen en movimiento ha- 
cia 1957. Preparan aviones y pilotos selec- 
cionados, e incluso pilotos femeninos, y ha- 
cen su presentación internacional en Bra- 
tislava en 1960. ¿Dinero? El Estado sovié- 
tico no mira nimiedades cuando lo que está 
en juego es la propaganda de su sistema po- 
lítico. En Bratislava solamente logran un 
quinto puesto con Vasenco, pero en Buda- 
pest, en 1962, colocan a Loicikov el segun- 
do, y a Piscunov, Vasenko y Ovsiankin en- 
tre los diez finalistas, En Bilbao colocan a 
sus cinco pilotos entre los 16 finalistas, y 
ocupan el 4.9, 5.9, 6.* y 7.* puesto, llevándose 
el trofeo Nesterov, de campeones por equipos. 
Además, el bello equipo femenino soviético, 
compuesto por Rosalía, Margarita y Luzmi- 
la, no tiene contrincante en la francesa, Rel- 
ne Lacour, y la checa, Eva Kaprasova. Los 
soviéticos, para los pilotos de otras nacio- 
nes, son un robot poderoso, automático, al 
cual le han dado una orden de ganar todos 
los Campeonatos Mundiales de vuelo y se les 
ve avanzar pavorosamente con su abundan- 
cia de medios aéreos. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Por eso el triunfo español es más merito- 
rio, porque dentro de los pequeños medios se 
ha sabido frenar, por lo menos en dos años 
más, al terrible carro de combate soviético. 

El intérprete del equipo soviético, Dimitry 
Pastucov, que algunos aseguraban que sabía 
más de España que muchos españoles, y al 
que yo no creí nunca, ya que si bien sabía 
de memoria unas cuantas cifras, como por 
ejemplo nuestra producción de acero y tres 
o cuatro números más, esto está al alcance 
de cualquiera en un diccionario normal, cuyo 
contenido no es mayor de una página, ¿Se 
viaja hoy a cualquier país por primera vez 
sin echar un vistazo al diccionario y saber, 
aunque sólo sea superficialmente, la pobla- 
ción, clima, producción, etc. ? 

Dimitry, hombre simpático, se pasó de lis- 
to en Bilbao, como les ocurre a muchos, in- 
cluso en España. Aprovechó todas las cir- 
cunstancias—y cualquier momento era bue- 
no—para enaltecer a la U, R. S. S. y para 
llamar a los españoles ignorantes, si, por 
ejemplo, se decía Rusia en lugar de Unión 
Soviética. 

Pasado el Campeonato me enteré de un 
comentario suyo con un grupo de bilbainos, 
entre los cuales estaba el periodista señor Ta- 
lón, del “Correo Español” y “Pueblo Vasco”. 


El Campeonato ya lo habían perdido los 
soviéticos, pero no les quedaba más que el 
pataleo. Palabras del camarada Dimitry : 


—“ España ha ganado, pero gracias a que 
el señor Aresti, Jefe de Equipo, hizo el curso 
de piloto en la Unión Soviética, donde tuvo 
excelentes maestros.” 

Cuando oí esto pensé que toda la informa- 
ción que Dimitry traía en sus alforjas era 
superficial y mentirosa, si venía al caso. Ha- 
bía oído campanas, pero no sabía dónde. 

El señor Aresti no ha estado en toda su 
vida en Rusia, ni en la Unión Soviética, y, 
por tanto, no pudo hacer allí ningún curso 
de pilotaje. Pero afinando más, tampoco hizo 
ningún curso en Francia, Italia, Alemania, 
U. S. A. o cualquiera otra nación extranjera. 
Las Escuelas y sus profesores fueron siem- 
pre españoles : Alcantarilla, San Javier, Jerez 
de la Frontera, Valladolid, Málaga, León, 
Salamanca..., y sus profesores Benavides, 
Ibarra, Fernández-Pérez, Morato, Salvador, 


Número 287 - Octubre 1964 


Ferrandiz, Pascual..., magníficos maestros. 


—No, camarada Dimitry Pastucov; Espa- 
ña ha ganado en Bilbao. No te tapes los 
oídos para que no lleguen a ti las notas de 
nuestro Himno nacional celebrando un triun- 
fo mundial, limpio y deportivo. 

Los checos, fabricantes de los Zlin, y con 
experiencia acrobática en todos los tiempos, 
son los maestros de la acrobacia moderna de 
competición, Bezak, a sus treinta y dos años, 
ha sido primero en Bratislava, cuarto en Bu- 
dapest y segundo en Bilbao. Su avión Zlin 
Acrobat, con hélice de paso variable, hizo 
una gran impresión y no parecía tener la 
dureza de mandos del Zlin 326. ¿Cómo Eva 
Kaprasova, muchachita pequeña, femenina y 
ligera, encinta de tres meses, pudo realizar 
una exhibición libre de veinticinco figuras ? 
Es de suponer que los ingenieros checos han 
tenido que compensar los mandos de direc- 
ción y profundidad de los Zlin que trajeron 
a Bilbao, sin lo cual es imposible que Eva 
Kaprasova hubiera resistido la exhibición li- 
bre que realizó. Como hombres, saludamos 
a esta piloto checoslovaca, tan femenina, la 
cual tuvo que sufrir calladamente el abrasa- 
dor viento sur de Bilbao. Más de una vez se 
la vió tumbada debajo de un plano de su 
avión, sola, librándose del calor. Pienso si 
fuimos todo lo suficientemente gentiles con 
ella. 


Los húngaros, con los Zlin, tienen la mis- 
ma escuela que los checos, y Toth, el cam- 
peón mundial de 1962 en Budapest, es un 
piloto tan formidable como el checo Bezak. 
pero la suerte le anduvo de espaldas, y por 
eso lloró, en Bilbao, este hombre sencillo v 
Fuerte. 


Los alemanes del Este no sobresalieron 
por nada. Ni por volar bien ni mal, ni por 
simpáticos o antipáticos; fueron indiferentes 
hasta para ellos mismos. Quizá, porque ya se 
conozcan y sepan de la indiferencia ajena, 
se quisieron hacer famosos cuarenta y ocho 
horas antes del comienzo del Campeonato, 
amenazando con retirarse por causa de las 
banderas y del protocolo. Frente a todos estos 
nombres, difíciles de recordar, estaba nues- 
tro buen amigo y compañero Greb, represen- 
tante solitario de la Alemania Federal, que 
nos trajo desde Praga a Madrid, tres de los 
cuatro Trener Master. Muchas veces vimos 
a Greb durante el Campeonato, formar gru- 
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po con sus hermanos de la Alemania del 
Este, amigablemente, lo que nos hizo recor- 
dar cuan falsa es la frontera que divide las 
dos Alemanias. 


Turvey, el representante de Africa del Sur, 
solitario, como Greb, fué un piloto simpá- 
tico que en seguida se rodeó de amigos... y 
de amigas. Su aspecto, por lo visto, fué del 
agrado femenino. 


Los ingleses, tan correctos como siempre, 
cuando no se les recuerda que en 1704 nos 
robaron Gibraltar. Su papel en el Campeo- 
nato fué discreto. Las exhibiciones de la 
“pulga” Cosmic Wind, pilotado por el Te- 
niente de la RAF, Neil Williams, franca- 
mente buena, y muy impresionantes. Pero de 
todas formas, los británicos no tienen aviones 
para estas competiciones y su desconocimien- 
to, en cuanto a la reglamentación del Cam- 
peonato, era total. 


Los suizos, insulsos, han sido los más lis- 
tos de todo el Campeonato. Wagner y Han- 
sedi Rush se han colocado el octavo y el 
undécimo. Se han presentado con la Buc- 
ker 131, con motor Lycoming 180 HP. Esto 
me ha recordado que tenemos en España 
gran número de estos aviones y que, equi- 
pándolos con un motor bueno, como han he- 
cho los suizos, podríamos tener unos aviones 
de entrenamiento acrobático formidables por 
muy poco dinero. 


Los españoles. 


Castaño ha ganado el Campeonato y su 
triunfo nos enorgullece como españoles, pero 
no hay que olvidar a Quintana, Ugarte y 
_Negrón, que supieron con su pericia, esfuer- 
zo y voluntad, ganar para España el subcam- 
peonato mundial por equipos. Todo el equi- 
po, finalista y bien clasificado. La falta de 
Arrabal, por su dolencia de última hora, co- 
mo quinto piloto, se hizo sentir en la clasifi- 
cación española y no pudo ser sustituido por 
no tener ningún piloto de reserva. Los pilo- 
tos españoles demostraron en Bilbao, aparte 
«le volar tan bien como los maestros checos 
y rusos, que saben adaptarse perfectamente 
a las circunstancias y salir no solamente airo- 
sos, sino vencedores. El triunfo español fué 
un triunfo en equipo de 16 hombres bien 
compenetrados y conscientes todos de su res- 
ponsabilidad. 
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Este y Oeste. 


Convendría repasar, después de la expe- 
riencia de Sondica, si los países del mundo 
libre prestan la ayuda suficiente a este de- 
porte aéreo. Yo estimo que no. Y no sola- 
mente al vuelo artístico, sino también al 
resto de los deportes aéreos. No es de sabios 
el pensar que con esta política indiferente, 
el mundo comunista se habrá adueñado en 
unos pocos años más de todas las marcas 
aéreas mundiales y, lo que es más grave, de 
la dirección de todas las federaciones y co- 
misiones. 





del mundo 


El Capitán Castaño, campeón 
de acrobacia aérea. 


Futuro español. 


Si se quiere sostener el prestigio interna- 
cional, ganado en Bilbao por los aviadores 
españoles, hay que seguir trabajando sobre 
la marcha. El dormir sobre los laureles al- 
canzados y pensar “que no es tan difícil”, nos 
conducirá nuevamente a ser los eternos des- 
conocidos. 


Hace falta preparar urgentemente esas 
Biicker con motores Lycoming y entrenar a 
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los pilotos jóvenes que lo deseen. Crear am- 
biente y clima de competición. Organizar el 
Campeonato de España e Ibérico. Acudir a 
Coventry y a la Olimpiada Aérea de Cali- 
fornia en 1965, y a otras competiciones don- 
de se fogueen nuestros hombres. Estar pre- 
sentes en Moscú con nuestros mejores pilo- 
tos y aviones y dar la batalla en 1966. 

Pero todo esto no se puede hacer con con- 
cepciones anticuadas, esperando solamente 
la excepcionalidad de varios individuos. Hace 
falta trabajo en equipo permanente. Es pre- 
ciso que la máquina funcione desde ahora 
mismo, suavemente, pero con esa seguridad 
que da el saber que se cuenta con un mate- 
rial moderno y con tiempo para preparar un 
plantel de pilotos, dignos representantes de 
España. 


Todo que lo que sea improvisar, será un 
fracaso seguro. En el extranjero se tropezará 
con muchas dificultades, de las más diver- 
sas. El idioma, la ayuda moral de compañe- 
ros y amigos, la ayuda técnica reducida al 
mínimo, el desconocimiento de la zona de 
vuelo, los largos y cansados desplazamientos 
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con aviones monoplazas hasta el lugar de la 
competición, la falta de un Juez español, et- 
cétera, etc. 


Regreso del triunfo. 


El último equipo en emprender el regreso 
fué el nuestro. 

Una señal a los pilotos, ruido de motores 
a fondo y seis aviones del equipo español se 
elevan del suelo vizcaíno después de ochenta 
días de vida intensa. Eché un vistazo a todo 
aquello antes de marcar en la brújula el 
rumbo a Madrid. 

Ya estaba casi todo el poblado desmante- 
lado. Las banderas, ayer al viento, habían 
desaparecido para dejar al descubierto la 
triste desnudez de los mástiles. Partir, es 
morir un poco; toda la pequeña planicie de 
Sondica y todo el espacio tan querido, que 
la vista divisaba, iba quedando allá atrás. 
Tbamos ganando altura. Hay que mirar hacia 
adelante, Rumbo 190%. Todo lo pasado hace 
tan sólo unos días es ya historia... Sepamos 
aprovecharla. 
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LA BARRERA 


DEL IDIOMA 


Por LUIS MESON BADA 


Comandante de Aviación. 


Y bajó el Señor a la Tierra para confundir la lengua de los hom- 
bres que, reunidos en la llanura de Sennaar, querían levantar una torre: 
que llegara hasta el cielo. 


En las ubérrimas tierras fecundadas por 
el Tigris y el Eufrates, las familias descen- 
dientes de Noé, elevaban su orgullo y so- 
berbia hecho torre, pretendiendo alcanzar 
con la mano el trono de Jehová. 


Si descorremos el velo del tiempo, vere- 
mos que el hombre, ese ser racional capaz de 
hablar, de expresar sus pensamientos e ideas, 
lograba—hablando el mismo idioma—enten- 
derse y así proseguir su obra, amasada con 
necia vanidad. El castigo de Dios que cita 
la Biblia es todo un símbolo de la impor- 
tancia que tiene esta facultad del hombre; 
la confusión de lenguas trajo consigo el de- 
rrumbamiento de la fabulosa torre de Babel 
y las tribus, clanes y pueblos se dispersaron 
por toda la faz de la tierra. Si este hecho 
bíblico—según el Antiguo Testamento—tra- 
jo la incomprensión del género humano en 
los albores de su amanecer, esa incompren- 
sión continúa en nuestros días, entre Otras 
razones, por la misma causa. Y por ello la 
Iglesia, con clara visión de lo eterno, de- 
claró un solo idioma—el latín—como nexo 
de unión entre sus fieles para alcanzar su 
carácter Universal. 


Dejando el aspecto bíblico, analizado por 
sabios Doctores como San Gregorio Niseno, 
lo cierto es que el conocimiento de los prin- 
cipales idiomas hablados por los pueblos rec- 
tores de la política internacional es de suma 
importancia para el desarrollo político-eco- 
nómico de las naciones, 


(Génesis, X1-7-9.) 


En la constante evolución de las socieda- 
des modernas no se conciben fronteras geo- 
gráficas, ni siquiera ideológicas. Actualmen- 
te en el marco de las Naciones Unidas están 
representadas banderas de los más diversos 
países, y los debates, mediante una perfecta 
cadena de interpretación simultánea, llegan 
a tener un significado común para los miem- 
bros que componen esta Organización. 


Los estudios lingitísticos ocupan de hecho 
uno de los puestos preeminentes de la civi- 
lización moderna en todos los aspectos y ma- 
nifestaciones y no se concibe a un economis- 
ta, diplomático, militar o político que repre- 
sente a su país en reuniones o asambleas, a 
través de intérpretes, con la lentitud, falta 
de flexibilidad y carencia de discreción que 
ello supone, sobre todo cuando se traten cues- 
tiones de política militar. 

En el presente trabajo—que dividiremos 
en dos partes perfectamente diferenciadas— 
vamos a exponer la importancia y repercu- 
sión de la lingúística en algunos aspectos de 
la actividad humana y características más 
sobresalientes de algunos idiomas, e invitar 
a los miembros de las Fuerzas Armadas al 
estudio de las que cada uno considere más 
importantes, bien por su expansión geográ- 
fica o por su proyección en el campo del 
saber, y con ello cooperamos a derrumbar 
una de las fronteras más inexpugnables que 
separa a los pueblos: La barrera del 1di0ma. 
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PRIMERA PARTE 


Importancia de la lingijística en el campo 
científico. 


Todas las ramas del conocimiento huma- 
no se aprenden mediante la observación, la 
lectura o la dialéctica. El hombre de ciencia, 
en el cual hoy, más que nunca, se incluye al 
militar, necesita consultar, leer y estudiar 
libros y obras profesionales en donde se re- 
cogen enseñanzas en su más amplio sentido, 
y esto es tanto más importante cuanto más 
alto sea el nivel cultural de los pueblos y de 
los hombres que los representan. 


Es indudable que la investigación cientí- 
fica se ha universalizado, y los estudios con- 
juntos, conferencias y publicaciones “de as- 
pecto científico son cada día más numerosos ; 
en consecuencia, la necesidad de entender y 
darse a entender se hace día a día más necesa- 
ria, imperiosa, imposible de soslayar, si que- 
remos ocupar el puesto que nos corresponde 
en el concierto de naciones, verdadero crisol 
donde se funden las aportaciones científicas 
de cada país, que conducen a un futuro lleno 
de promesas en el continuo progreso de la 
«civilización moderna. 


Como miembros de las Fuerzas Armadas, 
no podemos ignorar la proyección que en la 
Ciencia de la Guerra (que Arte y Ciencia es) 
ha tenido la evolución del saber, y las fuen- 
tes de este campo son tan diversas que ne- 
<esariamente hemos de estar capacitados para 
beber sus conocimientos en su origen, sea 
cual fuere la nación de donde procedan. Se 
podrá argiir que existen traducciones, más 
O menos acertadas, y la bibliografía es ex- 
tensa; pero ¿quién las ha hecho? ¿Acaso no 
han sido hombres que nos han precedido en 
el estudio de lenguas extranjeras? ¿No co- 
rrobora esta profusión de libros traducidos 
a necesidad que tratamos de hacer sentir a 
través de estas páginas? 


Importancia en el aspecto técnico. 


Cada vez se hace más patente la necesidad 
de asomarse más allá de las fronteras para 
ver y conocer el desarrollo técnico de cada 
nación. Constantemente se celebran exposi- 
ciones internacionales en las que cada país 
exhibe los últimos adelantos técnicos, inno- 
vaciones de todo tipo, mejoras, nuevas má- 
-quinas y nuevos métodos, y es indudable la 
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importante repercusión económica que esto 
representa para un país, dentro del ámbito 
mundial. Hoy día, el progreso técnico es tan 
vasto, tan complejo, tan extenso, que mo se 
concibe circunscribir su desarrollo dentro de 
los límites geográficos o políticos. 


Si consideramos el progreso técnico en el 
aspecto militar, hemos de admitir que la 
aparición de nuevas armas ha revoluciona- 
do, no solamente conceptos en el campo tác- 
tico, sino que ha hecho variar algunos prin- 
cipios estratégicos, considerados como inmu- 
tables por tratadistas de todos los tiempos. 
En el aspecto logístico, las transformaciones 
han sido tan considerables que la rapidez de 
los aprovisionamientos ha introducido modi- 
ficaciones en los niveles y depósitos. Sería 
tan prolijo hacer un estudio de la repercu- 
sión que últimamente ha tenido la técnica 
en el marco militar, que nos obligaría a sa- 
lirnos del propósito perseguido en este tra- 
bajo. 

Pero es indudable que dentro «del campo 
técnico la necesidad de intercambio de per- 
sonal idóneo y especializado se hace impe- 
riosa. Los hombres tienen que hablar, estu- 
diar, debatir, intercambiar nuevos métodos 
y procedimientos, y para no fracasar se 1m- 
pone la necesidad de entenderse, de expre- 
Ssarse. 


En una palabra: valerse del lenguaje ha- 
blado o escrito, que en sí, constituye el de- 
nominador común de toda actividad humana. 


Importancia en el aspecto político-militar. 


En la actualidad, la seguridad y salvaguar- 
dia de la integridad nacional sólo se conso- 
lida a través de acuerdos o coaliciones en las 
que un bloque de naciones, más o menos 
grande, pero con una meta común, se com- 
prometen, mediante tratados multilaterales, 
a la mutua defensa. 


Podrá ser el Pacto del Atlántico o el Pac- 
to de Varsovia, pero el hecho es que los tra- 
tados multipartitos imponen una serie de 
acuerdos jurídico-militares, redactados en 
un idioma común, y es necesario que los es- 
tadistas y militares que representan a cada 
nación puedan entenderse entre sí, dialogar, 
expresar su manera de sentir o pensar. 


Las maniobras militares, hoy día, no se 
circunscriben al reducido marco de las fron- 
teras políticas, sino que la Estrategia, en su 
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más amplio sentido, exige la coordinación 
conjunta de los Estados Mayores que inte- 
gran las Fuerzas Armadas de los pactos de- 
fensivos. En el Cuartel General de la NATO 
—sirva de ejemplo—no se concibe que los 
miembros que la componen sean incapaces 
de entenderse entre sí. El político y el mi- 
litar, que a fin de cuentas es lo mismo, tie- 
nen que planificar, organizar, dirigir e ins- 
peccionar de forma tal, que lo que se hable 
y lo que se escriba sea totalmente inteligible, 
no solamente en el proceso de la concepción, 
sino en la ejecución de los Planes, Instruc- 
ciones o Normas. 


Pero aún hay más; para llegar al conoci 
miento de las posibilidades del enemigo, en 
potencia—y por qué no—incluso de las po- 
sibilidades de las naciones afines, es nece- 
sario disponer de agentes secretos o confi- 
dentes que infiltrados en los distintos países 
proporcionen información acerca de la capa- 
cidad político-económica, técnica, científica 
y militar, no ya de un país, sino de un blo- 
que de naciones, Y estos informes no se 
recogen solamente en revistas, periódicos, 
libros o discursos, sino que es imprescindible 
que los agentes puedan desenvolverse en to- 
das las esferas sociales. En una palabra : ten- 
drán que entenderse con la población, asistir 
a reuniones protocolarias, o dicho de otro 
modo, se verán obligados a “alternar”; y 
esto sólo puede hacerlo aquel que sea capaz 
de expresarse en el idioma aborigen del país 
de que se trate. 


Todos hemos sentido alguna vez esa sen- 
sación extraña de inferioridad que llamamos 
“La barrera del idioma”. Alguna vez nos 
hemos visto empequeñecidos, minimizados, 
aplastados por ese complejo que nos hace 
sentir extraños en una sociedad cuyo idioma 
no conocemos. Si estamos por mero placer, 
el resultado será haber pasado una tarde llena 
de tedio y aburrimiento, sin perspectivas para 
ulteriores invitaciones, pero si estamos cum- 
pliendo una misión determinada, la conse- 
cuencia inmediata será el incumplimiento de 
dicha misión, Y esto es mucho más serio. 


Importancia en la vida social. 


Apunta Alexis Carrel en su obra “La in- 
cógnita del hombre”, que “si no fuera por 
el lenguaje no existiría la civilización”. Evi- 
dentemente, los pensamientos, las ideas, los 
sueños, sino se expresan con palabras, son 
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meras sombras que vagan por la mente hu- 
mana, y como tales pasan a la nada a la 
muerte del hombre. Es necesario hablar, o 
plasmar en lenguaje escrito llas vivencias; 
es necesario expresarse para que los hombres 
puedan entenderse; absorber los conocimien- 
tos adquiridos y posteriormente desarrollar- 
los a fin de escalar paso a paso la región del 
saber, siguiendo un proceso natural de pro- 
yección sociológica. 


Es un hecho histórico que las civilizaciones 
florecen y prosperan cuando la capacidad de 
entenderse se hace mayor. Si por civilización 
entendemos “el conjunto de ciencias, artes, 
costumbres y técnicas que caracterizan el 
estado social de un pueblo o una raza”, no 
cabe duda que los pueblos que habitan en 
las montañas de Australia o en las regiones 
inhóspitas de los Andes tienen una civiliza- 
ción-—o sea el conjunto de los factores antes 
aludidos—<casi primitiva, y es curioso obser- 
var que este nivel coincide casi siempre con 
un lenguaje pobre y carente de fuerza de 
expresión, sobre todo en su representación 
gráfica. Sea cual fuere la verosimilitud de 
este aserto, lo cierto es que las grandes clvi- 
lizaciones se han asentado sobre los pilares 
de una floreciente literatura, porque ésta re- 
presenta y proyecta la mentalidad y progreso 
de los pueblos a través de los siglos. 


Recordemos a Grecia, al Imperio romano, 
o al vasto Imperio español del siglo xvi. Es 
un fenómeno de sobra conocido, el hecho de 
que el lenguaje se introducía en los países 
dominados para afianzar más su hegemonía. 
Las legiones romanas, las griegas, las naves 
fenicias, las huestes bárbaras, junto con la 
destrucción, imponían su idioma como aglu- 
tinante básico para mantener la unión y, en 
su consecuencia, la fuerza de su poderío. “La 
hegemonía política trae consigo la del len- 
guaje.” Pero, ¿cuál es la causa y cuál el 
efecto? La coincidencia es de tal naturaleza 
que resulta muy difícil contestar a esta pre- 


gunta. 


Características morfológicas, fonéticas 
y sintácticas de algunos idiomas. 


Para analizar las diversas características 
de algunos idiomas veamos en el siguiente 
cuadro los idiomas hablados por más de 100 
millones de habitantes, según las últimas es- 
tadísticas : 
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500 millones 
(chino) 


Y 300 millones 
(inglés) 


4 200 millones 
(ruso) 


4 150 millones 


| (español) 

: a 100 millones 
| : (japonés) 

i i 

] | A 








EA Al 


Estas cifras tan sólo arrojan friamente 
un número, pero no representan un orden de 
importancia, la cual no depende de cuantos 
seres hablan un determinado idioma, sino 
de la proyección sociológica, política, cienti- 
fica y militar que cada uno encierra, aten- 
diendo a su posición geográfica, a su fase 
de desarrollo, de influencia, o a su utiliza- 
ción en determinada rama del conocimiento 
humano. 


Así, por ejemplo, sabemos que el lengua- 
je internacional aeronáutico es el inglés, Ello 
significa que para los hombres que desarro- 
llan esta actividad, la posesión de este idioma 
ocupa el primer lugar si quieren ejercer su 
función sin limitaciones geográficas. Sobre 
los ardientes desiertos o heladas regiones del 
Himalaya; en los cielos brumosos de las zo- 
nas polares o sobre la lujuriosa fertilidad de 
los trópicos, los aviadores rinden su informe 
de posición de la misma forma y en el mis- 
mo lenguaje “This is...” En el campo de la 
técnica, el alemán ocupa un lugar predomi- 
nante, y en el de la diplomacia, el francés 
sigue prevaleciendo sobre los demás. Por su 
gran dispersión geográfica, el español ocupa 
un lugar importantísimo en la escala de valo- 
res, ya que se habla en todos los Continentes, 
desde las Islas Filipinas, en el Pacífico, hasta 
la cadena Andina, que cruza el Continente 
americano de Norte a Sur. El ruso ocupa 
una gran extensión geográfica, desde Centro 
Europa a las costas del Pacifico y desde el 
Mar Negro a las frias latitudes de Siberia, 
pero su dispersión en el resto del mundo 
es prácticamente nula. El grupo de lenguas 
orientales, aparte de constituir idiomas com- 
plicados, integrados por multitud de dialec- 
tos que aumentan su dificultad, se encuen- 
tran muy localizados dentro de las fronteras 
político-geográficas de las distintas naciones. 
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El chimo está integrado por tal cantidad de 
dialectos, tan dispares entre sí, que uno que 
hable el pekines difícilmente podrá enten- 
derse con otro que hable el dialecto de Can- 
tón o de Fokien. 


Sería ardua tarea tratar de analizar las 
particularidades de los numerosos idiomas 
hablados en el mundo agrupados en familias 
y grupos, y por otra parte se escaparían a 
las posibilidades y limitados conocimientos 
del autor. Estos idiomas, según la clasifica- 
ción del gran filósofo Balbi, abarcan un to- 
tal de 860 grupos y más de 5.000 dialectos, 
aunque asegura pueden llegar a considerarse 
2.000 lenguas, descendiendo a ciertas par- 
ticularidades de forma estructural. 


Esta clasificación la hace partiendo del 
concepto genealógico (lenguas Semíticas e In- 
doeuropeas o Arias) y morfológico (monosi- 
lábicas, aglutinantes y flexivas). 


El ario, parece ser, constituyó (y ello coin- 
cide con los libros sagrados) una unidad lin- 
gúística, evolucionando más tarde, en una 
época imprecisa, que se pierde en la lejanía 
de los tiempos, antes incluso de pasar la pri- 
mera página de la prehistoria, De esta primi- 
tiva forma de expresión, que posiblemente 
se hablaba en las llanuras de Mesopotamia, 
se derivan los principales grupos idiomáticos 
que hoy día se hablan en muchos países. 

A. título de curiosidad, y tratando con ello 
de contestar esas preguntas que algunas ve- 
ces nos hacemos sobre la dificultad o carac- 
terística de algunos idiomas, en la Segunda 
parte vamos a exponer someramente las par- 
ticularidades más sobresalientes de una len- 
gua de raíz eslava (ruso), otra oriental (chi- 
no), y otra de raíz sajona (inglés). Inten- 
taremos ser breves, claros y concisos, hu- 
yendo de términos o ejemplos que pudie- 
ran aumentar los límites impuestos a este 
trabajo. En realidad pretendemos conseguir 
algo así como el efecto que produce una 
cerilla al encenderse en la más completa 
oscuridad. Por muy débil que sea su luz, 
logra romper las tinieblas, y ese débil res- 
plandor nos puede ayudar a seguir adelante. 


No mencionamos ningún idioma de raíz 
latina por su gran afinidad con el español, 
limitándonos tan sólo a resaltar la importan- 
cia de todos ellos en el ámbito internacional. 
Sin temor a ser subjetivos, Opinamos que 
para un extranjero, sea sajón, eslavo u orien- 
tal, la lengua española tiene una importancia 
decisiva en la vida de relación, y su conoci- 
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miento es indispensable para recorrer enor- 
mes extensiones geográficas y para deleitarse 
con su profusa literatura, aparte de poseer 
una agradable sonoridad fonética, flexibili- 
dad en la sintaxis y extraordinaria riqueza 
en sus formas de expresión. No sin razón 
alguien dijo, que “el español era el idioma 
elegido para hablar con Dios”. 


SEGUNDA PARTE 
El idioma ruso. 


El ruso pertenece al grupo suboriental de 
las lenguas eslavas, y su alfabeto se deriva 
del cirílico (formado con elementos del alfa- 
beto griego, romano y eslavo). La fonética 
y extraordinaria riqueza de su vocabulario 
hacen que el estudio de este idioma sea sub- 
yugante y. su conversación agradable, por 
su sonoridad y ritmo. 

La estructura gramatical es flexible y sen- 
cilla, pero las declinaciones, riqueza inusi- 
tada de verbos y extraordinario caudal lexi- 
cográfico, hace casi imposible llegar a do- 
minar este idioma, sobre todo en el aspecto 
literario. 

La escritura, que en principio asusta al 
estudiante, se asimila rápidamente. Como 
en la mayoría de los idiomas, en ruso se 
utiliza un alfabeto de imprenta y otro ma- 
nuscrito, pero en ambos se han reducido 
sus signos hoy día a treinta y tres, son fá- 
ciles de aprender y la escritura resulta ar- 
moniosa y simple. 

Las particularidades más interesantes son 
las que vamos a exponer: Este idioma des- 
conoce el uso de artículos y, por lo tanto, el 
género debe distinguirse principalmente por 
la terminación de las palabras y, en algunos 
casos, por el sentido de la oración. Hemos 
de confesar que, en realidad, el género que- 
úa perfectamente determinado y las excep- 
ciones son escasas. 

Los nombres substantivos pueden ser 
masculinos, femeninos o neutros, determina- 
dos por sus terminaciones, como queda se- 
ñalado. "Todos ellos se declinan en seis casos 
(siendo siete hasta época muy reciente y 
aún hoy utilizado en plegarias y expresiones 
religiosas), con desinencias propias para cada 
uno de los géneros y número y, dentro de 
ellos hay que considerar las terminaciones 
de los substantivos que imponen pequeñas 
particularidades en las tablas generales de 
declinación. Los diminutivos y aumentati- 
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vOs son muy numerosos y expresan diver- 
sos matices de cariño, desprecio, belleza, feal- 
dad, etc. 


Los adjetivos, que son muy numerosos, 
pudiéndose adjetivar casi todos los substan- 
tivos; concuerdan en género, número y caso 
con el nombre y poseen desinencias propias 
para cada uno de ellos. Quizá al principio 
esta concordancia, con terminaciones dife- 
rentes, resulte un poco complicada, sobre 
todo en la declinación de los plurales, pero 
a fuerza de práctica y ejercicios progresivos 
su asimilación no resulta un verdadero pro- 
blema. Los grados comparativos y superla- 
tivos tienen forma atributiva y predicada y 
su formación, un tanto versátil, obedece a 
reglas que es necesario conocer, en las cua- 
les abundan las excepciones, 


Los adverbios son parecidos al predicativo 
neutro de los adjetivos y son invariables, y 
en la mayoría de los casos forman ellos mis- 
mos el grado comparativo. Son muy nume- 
rosos y su utilización muy frecuente. 


El uso apropiado de las preposiciones es 
complicado, porque ellas, de por sí, rigen 
casos especiales y muchas veces distintos del 
papel que en la frase tenga que desempeñar 
la parte de la oración. Así, no es extraño 
encontrar un complemento directo que de- 
biera ir—como es sabido—en acusativo, y 
que, sin embargo, va en otro caso, porque la 
oración lleva una preposición determinada 
que impone esta anomalía. Lo mismo sucede 
con ciertos verbos, e incluso con algunas 
conjunciones. 


Las conjunciones son muy variadas y dan 
al lenguaje ricos matices, muy difíciles de 
obtener en cualquier otro idioma. 

El acento ortográfico no existe, aunque 
los libros de texto para extranjeros suelen 
utilizarlo a fin de que el alumno se habitúe 
a la línea metódica del idioma, la cual no 
responde a ninguna regla fija. Los numera- 
les, tanto cardinales como ordinales, se de- 
clinan según reglas propias, y en ciertos as- 
pectos encierran complicaciones para el es- 
tudiante. 

Hemos dejado el verbo para el final, por- 
que a pesar de que sus tiempos son muy 
reducidos y extremadamente sencillos, el do- 
minio de su empleo, con sus múltiples mati- 
ces, sólo es posible de alcanzar en personas 
de un cierto nivel cultural dentro de este 
idioma. 

Quizá por la escasez de formas verbales 
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tienen los verbos una gran variedad de as- 
pectos. Estos, que expresan manifestaciones 
de una misma acción, determinan si ésta ha 
sido completada o está en proceso su ejecu- 
ción, si se realiza de una forma reiterada O 
casual y si es definida o indefinida, Así, para 
los verbos de movimiento (ir, venir, llevar, 
traer, etc.) hay, para cada acción, cinco as- 
pectos distintos; cinco formas que fonética 
y gráficamente son diferentes. Concretando, 
veremos a título de ejemplo que para la 
acción de tr se distinguen, con cinco verbos 
diferentes, los siguientes casos : 

—ira pie, 

— ir en un móvil, 

— estar ejecutando la acción, 

— haber terminado de ejecutarla, 

—— hacerlo normalmente, 

— hacerlo de un modo esporádico. 


Aparte de ello, la adición de prefijos pro- 
porcionan matices tales como llegar, alejar- 
se, aproximarse, desaparecer, dispersarse, 
cruzar, elevarse, descender, etc., etc. 


Normalmente, siempre nos encontramos 
con dos formas distintas que necesariamente 
hemos de aprender si no queremos cometer 
errores tales como decir: “yo fuí ayer por 
la calle, cuando me encontré con ...” 


Además de esta faceta, es de notar-—como 
se indicó anteriormente—que la riqueza de 
verbos es tal, que si en cualquier idioma de- 
cimos hacer ruido con la puerta, con la silla, 
etcétera, en ruso cada ruido tiene su verbo. 
Asimismo, por ejemplo, no es lo mismo en 
el aspecto lexicográfico empezar a correr, co- 
rrer o llegar corriendo. Esto trae consigo el 
que, si el cuadro lingútístico pudiera repre- 
sentarse con colores, las tonalidades, mati- 
ces, relieves, profundidades y perspectivas 
serían de una riqueza inusitada. 


Idioma chino. 


El idioma chino, cuyo origen se pierde 
en la noche de los tiempos sín que sea po- 
sible precisar su nacimiento, pertenece al 
grupo monosilábico, como el tibetano, bir- 
mano y otros de la región del Himalaya. 
En realidad, no se puede hablar de un 
idioma chino propiamente dicho, porque 
si bien es exagerado el afirmar—como al- 
gunos tratadistas—que existen tanto dia- 
lectos como días tiene el año, lo cierto es 
que los utilizados son muy numerosos y 
tan distintos en sus formas, que resulta 
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difícil y a veces imposible entenderse en- 
tre sí los pueblos que lo hablan. 


En China, el dialecto, lamémoslo otr 
cial, es el pekinés, aunque el más empleado 
en las relaciones comerciales es el que se 
habla en la región de Cantón. El manda- 
rín, que es el idioma fundamental, tiene tres 
dialectos principales: el hablado en la re- 
gión de Nankin, el de Pekín—ya mencio- 
nado—y el Serchwan. 





Pero esta diversidad de dialectos en el 
aspecto fonético se unifica en cierto modo 
en el lenguaje escrito, y no existe gran 
confusionismo mientras se trate de inter- 
pretar la escritura, que está formada con 
caracteres ideográficos silábicos, ya que 
cada signo por regla general, corresponde 
a una sílaba o raíz fundamental. 


A. pesar de que el número normal de 
signos, según afirman algunos lingiistas 
es de 10.000, llegando a 40.000 en el len- 
guaje estilístico, el conocimiento de 3.000 
signos es suficiente para el desenvolvi- 
miento social. En realidad, hay que apren- 
der de memoria 214 elementos fundamen- 
tales y de la combinación de éstos, salen 
los demás. Estos elementos representan 
conceptos generales que abarcan la tota- 
lidad del pensamiento humano; así, por 
ejemplo, «hombre» se representa por un 
signo que lleva anexo todo lo que a él con- 
cierne; humanidad, pueblo, raza, etc. El 
signo «corazón» lleva consigo todo lo que 
se refiere a la vida afectiva y sentimental 
del género humano. Si queremos repre- 
sentar la «aurora» basta representar el sol 
O con una raya debajo que significa el 
horizonte O (modernamente el sol se re- 


presenta Jal: 


Casi todas las palabras compuestas 
constan de dos elementos; el primitivo O 
fonético y el determinante, que es precisa- 
mente uno de los 214 antes aludidos. Como 
vemos, la escritura, que proverbialmen- 
te es muy complicada y difícil, está al al- 
cance de cualquiera que se dedique a prac- 
ticar y tratar de aprender una serie de 
signos, que si en un principio parecen mu- 
chos, guardan entre sí una cierta línea 
temática y un orden de trazado no difícil : 
de retener en la memoria. 

El aspecto fonético es mucho más com- 
plicado, porque existen una multitud de 
homóninos cuyos resultados se reconocen 
por la diferencia de tonos musicales, entre 
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los que se distinguen principalmente cua- 
tro inflexiones de voz. Consideramos que, 
para un extranjero, éste es el verdadero 
escollo para aprender tan milenario idio- 
ma, y aquí sí que el tópico «esto es labor 
de chinos» cobra carácter real. 


Los nombres substantivos se forman por 
derivación de otros nombres, como antes 
hemos comentado, mediante subfijos O 
partículas, y otros por substantivación de 
adjetivos e incluso verbos. Los nombres 
carecen de género gramatical, de número 
y, como es lógico, de caso. 


El adjetivo se forma a partir de nom- 
bres simples, de infinitivos, de adverbios, 
o locuciones adverhiales, y son siempre 
invariables. Si tiene carácter atributivo, 
va delante del nombre, y si hacen la fun- 
ción de predicados, van detrás. 


El verbo es invariable en la torma, y 
la persona se indica mediante el pronom- 
bre personal correspondiente. El tiempo 
futuro y pasado se expresa con partícu- 
las, pero sin que la forma del verbo varíe. 
Esto representa una gran simplicidad y 
facilidad para el extranjero que, por nece- 
sidad o propia satisfacción, se adentre en 
lo intrincado de este idioma, el cual, según 
vemos, no lo es tanto como parece. 


Los adverbios, o bien se derivan de 
substantivos, adjetivos o verbos, o bien 
tienen significado propio. 


Una particularidad curiosa la ofrecen 
los numerales; en realidad, son voces es- 
peciales y específicas con aspectos pro- 
pios; así, por ejemplo, 203 se dice, tradu- 
cido literalmente, «dos centenas, ninguna 
decena, tres unidades». 


Otra característica desconocida en otros 
idiomas es que los numerales introducen 
partículas según los conceptos que desig- 
nen, y así, para hombres se utiliza wet; 
para caballos, kon, y para las horas, tien. 
El dia del mes, asimismo, se designa con 
la partícula zi y el número cardinal que 
corresponda. También existen irregulari- 
dades en los grupos 10.000 millones, etc. 


A pesar de lo expuesto, el idioma chino 
no constituye una barrera infranqueable 
para el resto de los pueblos. Considera- 
mos que la mayor dificultad reside en ele- 
gir aquel dialecto que verdaderamente va- 
yamos a necesitar. 
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Idioma inglés. 


El inglés pertenece al grupo de lenguas 
germanas o, mejor dicho, anglosajonas. Co- 
mo es lógico, el idioma primitivo, influen- 
ciado por sucesivas dominaciones, ha, ido evo- 
lucionando hasta llegar al actual, en el que 
se aprecia una progresiva incorporación lexi- 
cográfica de vocablos extranjeros, al igual 
que sucede en casi todas las lenguas. La ca- 
racterística fundamental del inglés es su gran 
simplicidad gramatical y brevedad en la ex- 
presión; la verdadera complicación la cons- 
tituye la dificultad de pronunciar las pala- 
bras con la entonación debida, ya que no 
existen reglas fonéticas de carácter general. 
Las excepciones son tantas como las genera- 
lidades, y es necesario “mucho oído” para 
mantener una conversación con más — menos 
fluidez. 

Se puede—naturalmente—ccnocer en poco 
tiempo el léxico empleado en una determi- 
nada actividad, coma la aeronáutica, en que 
el lenguaje utilizado en tráfico aéreo está 
esteriotipado y obedece a un patrón fijo de 
orden y de palabras. Pero la dificultad sub- 
siste, y prueba de ello es la frecuencia con 
que hay que “deletrear” (spelling) algunas 
palabras cuya pronunciación no aclaran su- 
ficientemente su ortografía. En el aspecto 
fonético, es suficiente el cambio de región o 
país (Estados Unidos, Inglaterra, Africa del 
Sur) para que los interlocutores tengan que 
“acostumbrarse” a la pronunciación caracte- 
rística de cada uno. 

Superada esta dificultad, el idioma inglés, 
por su gran distribución geográfica y tras- 
cendencia política, es una de las lenguas más 
importantes de la cultura moderna y, en con- 
secuencia, su dominio no debe faltar en el 
caudal de los conocimientos humanos en los 
miembros de las Fuerzas Armadas. 

La analogía es sencilla y los casos se ex- 
presan mediante preposiciones, como en las 
lenguas románicas, lo cual, a nuestro juicio, 
representa una gran facilidad para el ex- 
tranjero. 

La sintaxis es muy simple y la construc- 
ción no conoce el hiperbatón, lo cual, si bien 
a primera vista parece una complicación, no 
lo es una vez aprendido el “molde” de su 
estructura constructiva. 

Los artículos y adjetivos sen invariables en 
género y número, y por ello los problemas 
de concordancia quedan prácticamente ant- 
lados. 
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_ Las formas verbales son extraordinaria- 
mente simples porque en realidad no tiene 
flexión verbal. Los verbos irregulares, si 
bien son muy numerosos, son todavía más 
pobres en sus formas, aunque ellas no obe- 
decen a reglas fijas. 


El inglés, como en todos los idiomas, exis- 
ten dialectos y expresiones propias, pero po- 
demos afirmar que la dificultad en dominar- 
lo—como ya se ha dicho—reside en los vicios 
de pronunciación, diferencias fonéticas, y esa 
carencia de reglas gramaticales que servirían 
para regular la anarquía fonética que es con- 
sustancial a este idioma. 


Conclusión. 


Como en un caleidoscopio hemos visto des- 
filar diversos aspectos, someros, pero bási- 
cos, de la importancia que en la actualidad 
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tiene el estudio y conocimiento de la forma 
de expresión de otros países. 


Hemos de considerar la proyección cada 
vez más vigorosa que nuestra Patria tiene en 
el marco internacional en todas las ramas y 
manifestaciones del saber, y en nuestra mano 
está que esta proyección sea más trascen- 
dente, se incremente cada vez más, se conso- 
lide, mediante un perfecto entendimiento, no 
sólo de los conocimientos adquiridos en las 
Universidades y Academias Militares, sino 
de las formas de expresión, conquistadas con 
nuestro propio esfuerzo, mediante el estudio 
e interés por la lingúística. 


Aparte de contribuir con ello al engran- 
decimiento de nuestra nación, experimenta- 
remos la íntima satisfacción de romper y 
sobrepasar en nuestras relaciones humanas, 
ese obstáculo que hemos llamado La barrera 
del idioma, 
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Es la desolación del campo castellano, 
que atraviesa la carretera de Extrema- 
dura, y a la altura del Ventorrillo del Gá- 
llego o de Clares, se extiende la seca y 
desapacible llanura conocida de siempre 
con el nombre de Cuatro Vientos. La Co- 
misión encargada de la elección del lugar 
más apropiado para la instalación del pri- 
mer aeródromo, del Servicio de la Ae- 
ronáutica Nacional, estaba compuesta por 
-los Coroneles Vives y Mourelo, y el Ca- 
pitán Kindelán. Se seleccionaron los Cam- 
pos de Retamares y de Cuatro Vientos, 
recayendo sobre este último la elección 
final. El 11 de enero de 1911, el General 
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Por 
JOSE RAMON SANCHEZ 


CARMONA 
Comandante de Aviación. 


Marva, Jefe de Ingenieros, propuso al Mi- 
nistro de la Guerra la compra de estos te- 
rrenos, haciéndose cargo del levantamien- 
to topográfico del mismo el Capitán Ruiz. 
El día 10 de febrero llegaron las primeras 
Tropas de guarnición, el Sargento Díaz y: 
seis soldados, que se instalaron en tiendas 
de campaña y más tarde en los mismos 
cajones de embalaje de los aviones Far- 
man recién traídos de Francia, por el Ca- 
pitán Kindelán y el señor Loygorri. 

El emplazamiento de estos terrenos 
coincide con el de la actual Base Aérea de 
Cuatro Vientos, y esta extensa y despe- 
jada planicie pasó a denominarse aeró- 


853 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


dromo de Cuatro Vientos. Frente al Ven- 
torro de Clares se levanta una caseta para 
refugio de Oficiales y Mecánicos. En el 
Ventorrillo se servían comidas a dispares 
personajes, pilotos extranjeros, oficiales 
de varias Ármas, mecánicos, etc. 


La afición y la inquietud por los «más 
pesados que el aire», por el «vuelo mecá- 
nico del hombre» se despierta arrolladora 
en parte de nuestra joven oficialidad. La 
espectacular llegada a Getafe de Julio Ve- 
drines, vencedor en la gran Etapa París- 
Madrid, en 1910, marcó un hito en la pues- 
ta en marcha de la organización y canali- 
zación de esta afición, que hoy llamaría- 
mos espíritu aeronáutico, por los cauces 
naturales de la Aeronáutica Nacional. 


Los nombres gloriosos, de aquellos que 
fueron los primeros Aviadores Militares, 
estarán escritos con admiración y cariño, 
en la primera página de la Historia de 
nuestra Aviación : Coronel Vives, Capitán 
Kindelán, Capitán Herrera, Tenientes Ba- 
rrón, Arrillaga y Ortiz de Echagite. Es- 
tos y el Infante don Alfonso, con título 
Civil del año 1910, son los componentes 
de la Primera Promoción de nuestra Avia- 
ción Militar. 

A. primeros de marzo se instala un gran 
hangar tipo «Bessonneau», donde se al- 
bergaría el contenido de tres grandes ca- 


jones procedentes de la Casa Farman, de 


París. Dos biplanos Henri Farman, con 
motor Gnome de 70 HP., y un biplano 


y 


también Mauric Farman, con motor Renault 


de 80 HP. 


Las «clases» dieron comienzo el día 15 
de marzo de este año de 1911. Los futuros 
pilotos asimilaban sus clases teóricas, y “mi- 
micas», y como no existiese el «doble Man- 
do» de momento debían asumir todo el 
peligro y toda la responsabilidad de volar 
solos. En el aire eran dos las pruebas que 
había que superar: una sobrevolar dos 
postes distanciados unos cinco kilómetros, 
pero cambiando de mano en cada vuelta, 
es decir, realizando un ocho en el aire y 
una segunda prueba de altura. Eran fre- 
cuentísimas las tomas forzosas y los capo- 
tajes de los alumnos, pero otras veces eran 
verdaderos alardes de acrobacia y destreza 
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los que trazaban en el cielo los «manitas» 
de entonces. El nombre del Coronel Vives 
saltó a las primeras páginas de los perió- 
dicos, cuando en compañía de Jean Mau- 
vais, realizó el primer «raid», desde Cua- 
tro Vientos a Guadalajara. Este piloto, 
famoso piloto francés, Jean Mauvais, vino 
a España en compañía del Infante don Al- 
fonso, trayendo su biplano Sommer, al que 
el Coronel Vives dió cobijo en el gran 
«Bessonneau». Desdichada medida, pues 
los vientos de Cuatro Vientos, una fría 
mañana, tumbaron al «Bessonneau» y die- 
ron muerte por aplastamiento al famoso 
Sommer del «Simili», apodo de Mauvais. 


Pero no menos famoso, en la Historia 
de la Aeronáutica, fué el avión con que 
Mauvais reemplazó al Sommer. Este avión 
recién construido por La Cierva, en los ta- 
lleres de Florencio Díaz, de la calle de Vi- 
llanueva, se denominaba B. C. D. pero, in- 
mediatamente de su incorporación a las 
tareas de la Aeronáutica, fué bautizado 
con el sobrenombre de «Cangrejo». Este 
avión realizado por La Cierva, cuando sólo 
contaba dieciséis años, en colaboración 
con Barcala y Pablo Díaz, carpintero de 
Getafe, fué volado por Mauvais y destro- 
zado en el suelo por este mismo aviador. 
El vuelo en este avión resultaba tan diver- 
tido y heroico que en una ocasión, al ar- 
quearse y gemir peligrosamente sus cru- 
cetas y tirantes, el alumno de turno le de- 
cía a Mauvals ¿«Simili» esto es un avión 
o un paraguas? 

Las primeras edificaciones van recor- 
tando sus siluetas sobre la llanura de Cua- 
tro Vientos, y vienen a sustituir a las pri- 
mitivas casetas y barracones. Los maes- 
tros albañiles Julio González y Pepe Ale- 
gría capitanean a las cuadrillas de obreros 
que incesantemente, desde 1914, levantan 
edificios y hangares para alojamiento de 
personal y material. La Torre de Mando, 
la actual Torre de Mando de la Base de 
Cuatro Vientos, fué construída de hormi- 
gón armado, por Enrique Sierra, en sus 
talleres del Paseo de las Delicias 5, y su 
instalación en el mismo emplazamiento 
que tiene en la actualidad, fué realizada 
por el mismo Enrique Sierra y el maestro 


Pepe Alegría en el año de 1914, La «To- 


Número 287 - Octubre 1964 


rre” de Cuatro Vientos fué el mudo testigo 
de las más hermosas y heroicas hazañas 
de nuestros primeros pilotos. Nada se ha- 
bía hecho, nada se podía creer, sino se rea- 
tizaba a la vista de la «Torre». Todos los 
aviadores soñaban con merecer el buen 
concepto de los compañeros que allí abajo 
en la «Torre», seguían las peripecias del 
vuelo. Sobre sus maniobras sabía que re- 
caería un juicio verídico y justo. Sus «sen- 
tencias» consagraron a los mejores, a los 
«ases» de la Aviación. Pero también co- 
rrigieron y aconsejaron al que volaba con 
pulso incierto, al que no percibía la sen- 
sación de la maniobra correcta, al que eje- 
cutaba movimientos y giros toscos o to- 
mas violentas. La «Torre» de Cuatro Vien- 
tos ha sido, como dice el General Gomá, 
el balcón que domina la tierra santa del 
primer aeródromo de España. La «To- 
rre» debe ser considerada la «Sala de 
Doctores» que examinó a los pilotos de 
entonces, emitiendo su veredicto: «vuela 
bien», «es bueno», «vuela regular», «es 
regular», «vuela mal», «se matará», Sus 
juicios infalibles tuvieron malas conse- 
cuencias para los que no quisieron escu- 
charlos. Honor y gloria a este lugar sim- 
bólico del prestigio, del respeto, de la ca- 
maradería, cuna y lugar de tradición. 
Símbolo que presenció la vida y la muerte 
de tantos aviadores españoles. La «To- 
rre» de Cuatro Vientos deberá conser- 
varse siempre. Sus calladas piedras han 
presenciado la más callada, heroica y ab- 
negada misión de la juventud española de 
nuestros tiempos. No podemos dejar de 
citar el nombre de la primera víctima de 
la Aviación española, el Capitán don Ce- 
lestino Bayo, al realizar el último viaje 
de la prueba de los «ochos», el avión se 
vino a tierra verticalmente, quedando gra- 
vemente herido el piloto y destrozado 
el avión. Trasladado al hospital de Cara- 
banchel, falleció el día 29 de junio de 1912, 
dos días después de sobrevenir el acci- 
dente. 


Otra edificación famosa, histórica, de 
nuestra incipiente Aviación es el Palace, 
Pabellón de Oficiales, que aún cumple su 
cometido y aún es motivo de admiración 
por el lujo, el arte y la belleza de sus ar- 
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tesonados, de su biblioteca, del friso de 
azulejos de su vestíbulo, de su escalera 
de mármol, de su salón regio, de las es- 
cayolas y lámparas de sus techos. La cons- 
trucción del Palace fué realizado por el 
año de 1914, y se tendría muy en cuenta 
que serviría de alojamiento a un Infante 
de España. La Reina misma donó la Bi- 
blioteca y el alegórico friso del vestíbulo. 
Sus realizadores fueron el maestro Pepe 
Alegría, encargado de las obras, al frente 
de los escayolistas, carpinteros, fontane- 
ros y demás artesanos que colaboraron 
en la realización de esta hermosa obra. 


El edificio de Jefatura, frente al patio 
de Armas, también fué de los primeros 
que se construyeron. Al mismo tiempo, el 
Botiquín, pequeña edificación que sirve en 
la actualidad de archivo, las cocheras. 
desaparecidas, y los barracones que cerra- 
rían el cuadrilátero de la plaza de Armas. 
Ya en 1923 se edificarían sucesivamente 
las tres compañías, que albergaría tantas 
promociones de alumnos, que fueron edi- 
ficadas por el maestro Julio González. 


Los talleres de Cuatro Vientos, bien 
merecen mención aparte; es como si di- 
jéramos la otra faceta notable, esforzada, 
entusiasta del nacimiento de la Aviación. 
Estos talleres significaron tanto a la hora 
de la verdad que bien se decía que «los 
aviones volaban gracias al esfuerzo, a la 
competencia y al sacrificio de los obreros 
que allí trabajaban». En 1941 fué desti- 
nado al frente de los talleres el Capitán 
Barrón, su entusiasmo, preparación y 
diligencia se hacen patentes con la cons- 
trucción de nuevas edificaciones y adqui- 
sición de maquinaria. Se montan los ta- 
lleres de carpintería, ajuste y montaje. El 
aeródromo de Cuatro Vientos une a su 
antigua importancia para el vuelo el de ser el 
primer taller y escuela de mecánicos de 
España. 

Entre los aviadores, los ingenieros, 
maestros y personal de taller, se estable- 
ce una estrecha y humana colaboración, 
fundiendo sus ambiciones y sus trabajos 
en un solo propósito, lograr el mayor ren- 
dimiento de los aviones en vuelo, para 
mayor gloria y prestigio de la Aeronáu- 
tica nacional. 
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Julormación Nacional 





DECLARACIONES DEL EXCMO. SR.: MINISTRO DEL AIRE EN LA RUEDA DE PRENSA 


DE TELEVISION ESPAÑOLA 


El día 12 de octubre, el Ministro del Aire, 
durante la Rueda de Prensa celebrada en 
Televisión Española, hizo las siguientes de- 
claraciones : 

En primer lugar, uno de los periodistas 
presentes preguntó al Sr, Ministro la im- 
portancia del Peñón de Gibraltar desde el 
punto de vista aéreo, no sólo bélico, sino 
comercial. S. E. el Ministro contestó : 


—El Peñón de Gibraltar reúne, por su 
limitada superficie, unas condiciones pre- 
carias para ser plataforma o pista de ate- 
rrizaje y despegue de aviones. Sólo por este 

aspecto sus capacidades son reducidas. Pero, 
- además, este aeródromo, pudiéramos decir, 
que está completamente dominado a corta 
distancia por toda la tierra de España, de 
modo que su valor depende exclusivamente 
“de la voluntad de nuestra nación. 


—i¿ Y desde el punto de vista turiístico?, 
continuó el periodista. El Sr. Ministro res- 
pondió : 

—Desde el punto de vista comercial, tam- 
bién la reducida dimensión de sus pistas hace 


imposible el que allí puedan ser utilizados 
aviones comerciales de gran envergadura 


v de gran capacidad de transporte de per- 
sonas. 


A la pregunta de si existe un Plan Na- 
cional de Aeropuertos y si lo que se ha rea- 
lizado de este Plan cubre las necesidades 
españolas actuales y las inmediatamente pre- 
visibles en materia de transporte aéreo, con- 
testó : 


—El Plan de Aeropuertos que existe ac- 
tualmente constituye una ampliación de otro 
anterior y se deriva de los créditos que se 
han presupuestado para el Plan de Desarro- 
llo. En consecuencia, la Junta Nacional de 
Aeropuertos ha establecido un Plan, que 
aprobó el Gobierno, y que significa la ter- 
minación de los cinco aeropuertos principa- 
les como estaba proyectado en el antiguo 
programa (Barcelona, Madrid, Las Palmas, 
Málaga y Palma de Mallorca), el mejora- 
miento de algunos de los ya existentes y la 
creación de otros nuevos como se ha deci- 
dido que fueran los de Alicante, Gerona, 
uno posiblemente en Asturias y el de Al- 
mería. Entre los que van a ser mejorados 
figuran, en el NW. de España, el de San- 
tiago, que va a experimentar una profunda 
transformación; en el N., los de Bilbao y 
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San Sebastián, y, en el resto de la Penín- 
_sula, los de Valencia y Sevilla. En cuanto 
a las Canarias, está en estudio la mejora, a 
gran escala, del aeropuerto de Santa Cruz 
de Tenerife y existe el deseo de hacer cuan- 
to se pueda en beneficio de aquellas islas. 


A una pregunta relacionada con el aero- 
puerto de San Pablo, el Sr. Ministro con- 
testó: 


—El aeropuerto de Sevilla, que por ra- 
zones de orden comercial y también por las 
instalaciones que allí se han establecido a 
consecuencia del Acuerdo con Norteaméri- 
ca de hace diez años, había mejorado mu- 
cho hasta 1963 en instalaciones técnicas, 
relativas a las pistas de vuelo, iluminación, 
ayudas a la navegación, etc.; pero se había 
quedado, efectivamente, un poco retrasado 
en otros aspectos. Concretamente, en la cues- 
tión de servicios propiamente de viajeros. 
En este aspecto, está ahora precisamente en 
marcha y va a realizarse el proyecto de am- 
pliación de la estación, el mejoramiento del 
servicio de viajeros y el acceso a dicha es- 
tación, El conjunto del proyecto asciende 
a unos veinte millones de pesetas. Está, 
además, prevista la iluminación de las nue- 
vas pistas de rodamiento y la mejora de las 
ayudas a la navegación por medio de la ins- 
talación de un ILS, que constituye un siste- 
ma de aterrizaje en malas condiciones de 
tiempo meteorológico, 

Respecto a la pregunta referente a que 

el Consejo de Ministros, dentro del régi- 
men de ayuda. a ciertos aeropuertos, había 
concedido un crédito de 299 millones de 
pesetas para obras de mejora y ampliación 
- del aeropuerto de Los Rodeos y si, efectiva- 
mente, con estas obras de ampliación y me- 
jora dicho aeropuerto quedará en condicio- 
nes de recibir a toda clase de aviones. El 
Teniente General Lacalle contestó : 


—El aeropuerto de Los Rodeos, por sus 
servidumbres de orden atmosférico, había 
hecho pensar en la posibilidad (de acuerdo 
el Ministerio del Aire con el Cabildo), de 
instalar otro distinto. El correspondiente 
estudio llegó a la: conclusión de que en la 


isla no existía otro lugar más apropiado que * 


gozara de fáciles comunicaciones. con la: ca- 
pital y con los lugares más visitados por los 
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turistas y, a la vez, que estuviera: exento de 
dichas servidumbres meteorológicas. Por 
esta razón, se llegó a la solución de ampliar 
el actual, dando a su pista la longitud ne- 
cesaria para que pueda recibir toda clase 
de aviones. En estas condiciones, parte de 
la pista quedará siempre libre de las fre- 
cuentes nieblas que allí se suelen presentar 
a ciertas horas, con lo que la utilización del 
aeropuerto no tendrá entonces las servidum- 
bres que presenta en su estado actual, y ello 
tanto más cuanto que en las obras que van 
a llevarse a cabo se comprende no sólo, como 
se ha dicho, la prolongación de la pista has- 
ta una longitud suficiente y las mejoras de 
la estación, sino también la de las ayudas 
a la navegación, incluyendo el sistema ILS 
para aterrizaje con mal tiempo. 

A la pregunta de qué razones había para 
que las plazas en la Milicia Aérea Univer- 
sitaria se hayan reducido este año en una 
proporción importante y, además, no existan 
para hacerse pilotos, el Sr. Ministro con- 
testó : 

—Esto es fácilmente explicable. La for- 
mación del piloto militar se ha hecho ahora 
muy difícil y larga. En consecuencia, no 
serviría para nada tener, en caso de gue- 
rra, a unos pilotos que no puedan utilizarse 
como tales pilotos militares. Los jóvenes 
procedentes de la Universidad que fueran 
llamados para el servicio de vuelo y que en 
los cursos de la M. A. U. obtuvieran la ap- 
titud para volar sólo aviones ligeros, no 
serían útiles en el momento de la moviliza- 
ción; habría que hacerlos de nuevo en di- 
cho momento, empezar otra vez por el prin- 
cipio y ello cuando ya muchos no tendrían 
la edad adecuada. Esta es la razón por la 
que se prescinde de los pilotos procedentes - 
de la Universidad para complementar a los 
profesionales de la Aviación Militar, recu- 
rriéndose ahora a otro sistema para la for- 
mación de los pilotos de complemento, En 
cambio, los universitarios pueden atender a 
otras necesidades del Ejército del Aire, en 
caso de movilización, particularmente en los 
servicios de tierra y en otros de carácter 
técnico, como Ingenieros Aeronáuticos y sus 
Ayudantes, Sanidad, etc. También se com- 
prende que el número de plazas para estas 
especialidades sea reducido, porque si se am- 
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pliara, habría demasiados hombres para ser- 
vir estos cometidos. 


Otro periodista preguntó al Sr. Ministro 
si no creía que la supresión de la formación 
de pilotos en la Milicia Aérea Universitaria 
no se traduciría en la eliminación del nú- 
mero de los civiles existentes en el país. El 
reciente Campeonato del Mundo de Acroba- 
cia Aérea—dijo—ha sido ganado por pilo- 
tos militares, no civiles, Esta pregunta fué 
contestada por el Teniente General Lacalle 
en los siguientes términos : 


—El Ministerio del Aire se preocupa, 
como siempre lo ha hecho, de satisfacer ese 
afán de la juventud española de acercarse 
a la Aviación, afición que puede ser utiliza- 
ble con múltiples fines. En este aspecto, el 
Ministerio del Aire ayuda al Aero Club de 
España y, a través de él, les jóvenes espa- 
ñoles pueden obtener el título de piloto. 
Esta ayuda se manifiesta tanto en forma 
directa (subvenciones al Aero Club y mate- 
rial de vuelo procedente del Ejército del 
Aire); como indirecta (el mantenimiento 
del material). 


Otro periodista, abundando en la pregun- 
ta anterior, dijo: ¿No cree el Sr. Ministro 
que la capacitación de un piloto civil, «des- 
tinado, por ejemplo, a servir en líneas aéreas 
comerciales, constituye una formación pro- 
fesional que debería estar reglamentada, con 
escuelas y profesorado especial, y no some- 
tida al simple adiestramiento que pueda su- 
ministrar el Aero Club? El Teniente Ge- 
neral Lacalle contestó: 


—Las Compañís de Navegación Aérea que 
quieran y necesiten personal, y decidan for- 
marlo, tiene abierto, v lo han tenido siem- 
pre, el camino de las escuelas del Minis- 
terio del Aire para esta finalidad. Lo que 
tienen que hacer es enviar allí a los alum- 
nos. Si alguien, particularmente, tuviera un 
interés especial o quisiera llegar a hacerse 
piloto comercial por sus propios medios, el 
Ministerio del Aire le daría toda clase de 
facilidades. Lo que pasa es que la tarea exi- 
ge un esfuerzo y un sacrificio perscnal eco- 
nómico, por parte del que trata de lograrlo, 
que no hay nadie que se decida a hacerlo. 
Así, por ejemplo, en este momento está 
abierta la Escuela de Helicópteros del Mi- 
nisterio del Aire; y abierta a todo aquél que 
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desee, mediante el pago de los gastos que 
ello supone, hacer el aprendizaje. En este 
sentido, esta Escuela, lo mismo que hace 
pilotos para el propio Ministerio del Aire, 
los hace para otros Ministerios, como son 
el del Ejército y el de Marina, mediante el 
pago del canon correspondiente, Esta Es- 
cuela, repito, está abierta para hacer pi- 
lotos a los civiles que lo deseen, bien por su 
propia iniciativa o por la de las empresas 
que los necesiten. 


Seguidamente le fué planteada al Minis- 
tro otra cuestión: En España tenemos Inge- 
nieros Aeronáuticos, tenemos fábricas que 
están dedicadas a la construcción de avio- 
nes. ¿en qué medida contribuye la indus- 
tria nacional a la demanda española de avio- 
nes? El Sr. Ministro repuso: 





La Industria Aeronáutica Española ha 
sido una de las preocupaciones que ha te- 
nido el Ministerio del Aire desde su crea- 
ción, inmediatamente después de la guerra. 
Así, esta industria se creó y preparó al ca- 
lor del Ministerio del Aire, en una época 
en que la técnica no era tan complicada 
como ahora y en que las posibilidades de 
la industria permitían la fabricación casi 
completa de la célula del avión. Posterjor- 
mente, las complicaciones de la técnica, el 
aislamiento a que estuvo sometida España 
durante la segunda guerra mundial, a con- 
tinuación de nuestra Guerra de Liberación, 
v. más tarde, las circunstancias políticas del 
mundo, motivaron el que nuestra industria 
aeronáutica quedara un poco atrasada en las 
posibilidades de seguir esta técnica y dar cl 
salto correspondiente. Sin embargo, hoy día, 
en muchos aspectos v, particularmente, en 
el de las revisiones periódicas de aviones, 
la industria nacional no solamente cubre las 
necesidades españolas, sino las de las FPuer- 
zas Aéreas norteamericanas. Hoy, esta in- 
dustria está capacitada para construir una 
buena parte de las células de los aviones; no 
así para técnicas más complicadas, como 
son la de los motores de reacción o la de los 
sistemas electrónicos. Pero para que la in- 
dustria pueda realizar esto a unos precios 
asequibles, es necesario también que haga 
unas series adecuadas, porque si no el pre- 
cio resulta muy alto. Pero las necesidades. 
o mejor dicho, las posibilidades económicas 
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del Estado en el presupuesto del Ministerio 
del Aire, no permiten encargar grandes se- 
ries. La: industria aeronáutica sirve en todo 
cuanto necesita, dentro de lo que pida, al 
Ministerio del Aire. 


Un informador expuso que, en Sevilla, 
se fabrica el avión “Saeta”, cuya patente 
se concedió a Egipto. Según sus noticias 
—dijo—este país tiene actualmente más 
aviones de este tipo que España. El Te- 
niente General Lacalle contestó: 


—No conozco exactamente el número de 
aviones “Saeta” que haya construído Egip- 
to, pero dudo que haya llegado a encargar 
tantos como lo hizo el Ejército del Aire, 
que, como digo, se mueve dentro de unas 
posibilidades económicas limitadas que no 
dependen de la voluntad del propio Minis- 
terio, sino de las decisiones del Gobierno 
en relación con los presupuestos generales 
del país. Hay que tener en cuenta que hoy 
día la política del Gobierno es atender prin- 
cipalmente a elevar el nivel de vida de los 
españoles, mejorando la producción en todo 
orden y atendiendo en lo militar a lo es- 
trictamente indispensable para asegurar las 
necesidades de la Defensa Nacional. Apar- 
te de la serie experimental que se hizo de 
aviones “Saeta”, el Ejército del Aire reci- 
bió ya una serie de treinta, que servirá de 
apoyo para la enseñanza básica de pilotaje, 
sustituyendo a los aviones que tenemos pro- 
cedentes de la Ayuda Americana. Además, 
se tiene encargada una nueva serte. 


De nuevo, en relación con la islas Ca- 
narias, se preguntó al Sr. Ministro sobre 
las obras en el aeropuerto de Los Rodeos y 
si creía que la compañía adjudicataria rea- 
lizará, efectivamente, estas obras en el tiem- 
po previsto, a lo que el Sr. Ministro con- 
testó: 


—Es una preocupación del Ministerio 
—cesta misma mañana motivó una conver- 
sación con el Subsecretario de Aviación Ci- 
vil—el asegurar que la adjudicación se haga 
en forma de que tengamos la máxima ga- 
rantía posible de que las obras se harán en 
el plazo previsto, por el interés que tiene el 
Ministerio del Aire, no menor que el de las 
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islas Canarias, de que este aeropuerto esté 
cuanto antes en condiciones óptimas. 


Un periodista preguntó: Mi General, 
son muchos los países en los que la Marina 
de Guerra y el Ejército de Tierra cuentan 
con Aviación propia. ¿Existe la posibilidad 
de que tanto la Armada como el Ejército 
cuenten con esta aviación propia? El Sr. Mi- 
nistro respondió : 

—En España, antes de la Guerra de La- 
beración, no existían ni el Ejército ni el 
Ministerio del Aire; había unas Fuerzas 
Aéreas o Servicios de Aviación en el Ejér- 
cito y en la Marina. Al llegar la Guerra de 
Liberación, indudablemente el Caudillo con- 
sideró que era más útil y conveniente la 
unión de todos los medios aéreos bajo un 
mando para aprovechar al máximo las dis- 
ponibilidades de los mismos, y constituyó 
de hecho, aunque no de derecho, un Ejér- 
cito del Aire, que actuó durante la guerra. 
Al terminar ésta, el Caudillo creyó oportu- 
no que lo que estaba creado de hecho lo 
fuera de derecho, constituyendo el Ministe- 
rio del Aire y el Ejército del Aire, induda- 
blemente por considerar que, dentro de los 
medios limitados que por las posibilidades 
económicas puede tener España, tera mejor 
la reunión de todos ellos en una sola mano, 
bajo un mismo mando, para emplearlos in- 
distintamente en el sitio más conveniente, 
dada la facilidad que para hacerlo presen- 
tan los medios aéreos por su posibilidad de 
actuar indistintamente sobre tierra y sobre 
el mar en el mismo día y en breve espacio 
de tiempo. Indudablemente, esto hizo que el 
Ejército del Aire subsista, aunque para al- 
gunos casos se ha dispuesto que tanto el 
Ejército de Tierra como la Marina puedan 
tener medios auxiliares de enlace, como el 
helicóptero. Desde luego que, si llega el mo- 
mento en que el Gobierno considerase opor- 
tuno que el Ejército y la Marina tengan 
su Aviación propia, se hará así, pero no 
creo sea lo más conveniente, porque, como 
norma general, siempre que se tienen todos 
los elementos de un medio y se pueden 
utilizar indistintamente en muchas Cosas, 
conviene tenerlos reunidos y no dispersos; 
recordemos que en la segunda guerra mun- 
dial, en la que se debatieron estos proble- 
mas, hubo Generales del Ejército inglés 
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que afirmaron no era conveniente distribuir 
la Aviación en lotes. 


Un periodista preguntó sobre la posibi- 
lidad de subvencionar a la enseñanza de he- 
licópteros lo mismo que se hace con los Aero 
Clubs, para que los aspirantes al título de 
piloto de esta especialidad lo pudieran ob- 
tener sin un gran quebranto económico. El 
' Teniente General Lacalle repuso: 


—S1 estos pilotos van a ser utilizados por 
una compañía que va a explotar un servi- 
cio—el helicóptero—lógicamente la compa- 
ñía es la que tiene que proporcionar los 
medios para la explotación y, entre ellos, 
está el personal a cuya formación debe aten- 
der. La compañía es quien los ya a utilizar 
y, por lo tanto, la que debe subvencionar o 
pagar los gastos de enseñanza de su per- 
sonal y no pretender que los pague el Es- 
tado, porque éste se subordinaría a la com- 
pañía. 

El mismo periodista argumentó en el sen- 
tido de que si la formación de pilotos de he- 
licópteros era tan cara, parecía necesario que 
el Estado la subvencionara. El Sr. Ministro 
contestó : 


—En primer lugar, no es más cara la for- 
mación del piloto de helicóptero que la del 
piloto de avión. En segundo lugar, todo el 
mundo tiene abierta la puerta, porque la for- 
mación de los pilotos de complemento que 
hoy día hace el Ministerio para el Ejército 
del Aire, precisamente está orientada a este 
objetivo, El piloto de complemento no es 
un profesional militar, pero es un aviador 
de la más alta calidad, que llega a tripular 
reactores o helicópteros, El Ejército del Aire 
lo utiliza durante su periodo de compromiso, 
que es de cuatro años. Luego, según las cir- 
cunstancias, se le puede autorizar a que con- 
tinúe en el Ejército del Aire por un segun- 
do período; pero, en todo caso, este piloto, 
de condiciones óptimas, es libre, una vez 
cumplido su compromiso, para poderse em- 
plear, a voluntad suya, incluso si lo re- 
quiere una compañía de Aviación Civil, de 
modo que dichas compañías tienen una can- 
tera de pilotos excelentes que, indudablemen- 
te, forma el Estado. 


Otro periodista expuso su inquietud en 
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los siguientes términos: Se está debatiendo 
la carestía de la formación de un piloto, 
pero entre ellos hay unos que yo creo cues- 
tan poco dinero—dijo—, los pilotos de vue- 
los sin motor. Según tengo entendido, en 
España apenas salen medio centenar de pi- 
lotos de esta clase al año. ¿No cabría la 
posibilidad de sacar, por ejemplo, doscientos 
cada año? S, E. El Ministro respondió: 


—Con objeto de fomentar la afición a la 
Aeronáutica, la afición al vuelo, el Minis- 
terio del Aire creó las Escuelas de Vuelo 
sin Motor, adscritas a la, entonces, Direc- 
ción General de Aviación Civil, en un tiem- 
po en que se pensaba y se creía firme y se- 
riamente que el piloto de vuelo sin motor 
sería una base de la que saldrían luego los 
pilotos de vuelos con motor, teniendo que 
gastar menos. Posteriormente, se ha visto 
que esto no es cierto, y que, incluso, el pi- 
loto de vuelo sin motor puede adquirir al- 
gunos vicios que luego tendrá que corregir 
para el vuelo con motor, es decir, que esta 
enseñanza no sirve como un escalón inicial. 
De todos modos, continúan existiendo las 
Escuelas de Vuelos sin Motor, como la de 
Monflorite y Ocaña y, precisamente en es- 
tos días, se ha tramitado un expediente para 
la adquisición de material para esta instruc- 
ción. No se puede negar que los pilotos de 
vuelo sin motor demuestran ya con ello gran 
afición y amor al vuelo. 


Agotado el tiempo de la entrevista, el 
Ministro del Aire se despidió diciendo: 


—Yo estoy siempre a la disposición de 
ustedes y siento no haber podido contestar 
a todo lo que deseaban preguntarme por fal- 
ta de tiempo. 


El Sr. Fernández Asís, presentador de 
este programa de televisión, cerró la emi- 
sión de la forma siguiente: Damos por ter- 
minado el coloquio. El Sr. Ministro ha con- 
testado con precisión y concisión militares 
a las preguntas hechas por los informadores, 
todas tan interesantes como atinadas. Sa- 
ludamos en este ilustre soldado, a toda la 
Aviación Española, de tan gloriosa historia, 
le agradecemos su presencia ante las cáma- 
ras de Televisión Española y lo despedimos 
con nuestro afecto y nuestra simpatía. 


860 


Número 287 - Octubre 1964 


y 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ENTREGA DE DIPLOMAS A LA XX PROMOCION DE ESTADO MAYOR DEL AIRE 





Presidida por el Ministro del Aire, a 
quien acompañaban los del Ejército y Ma- 
rina, se efectuó el día 8 de octubre la en- 
trega de diplomas a la XX Promoción de 
Estado Mayor del Aire, integrada por dos 
Jefes del Ejército de Tierra y dieciocho 
Jetes y Oficiales del Ejército del Aire. 

Entre las autoridades asistentes al acto 
se encontraban el Jefe del Estado Mayor 
de la Armada, el de la Región Aérea Cen- 
tral, el Capitán General de la I Región 
Militar; el Jefe del Mando de la Defensa 
Aérea; el General Jefe del Estado Mayor 
Central del Ejército, y el Almirante Jefe 
de la Jurisdicción Central de Marina. 

El General Director de la Escuela Su- 
perior del Aire pronunció una alocución 
y, a continuación, se procedió a la lectura 
de la Orden Ministerial de concesión de 
diplomas y a la entrega de los mismos. Se- 
guidamente el Ministro del Aire impuso 
la Cruz de la Orden del Mérito Aeronáu- 
tico de primera clase al número uno de la 
Promoción, Capitán del Arma de Avia- 
ción (S. V.) don Ramón Fernández Se- 
queiros. 
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El Teniente General Lacalle pronunció 
unas palabras en las que comenzó por 
agradecer la presencia de los titulares de 
los Departamentos de Ejército y Marina 
y demás autoridades asistentes al acto. 

A continuación felicitó a los componen- 
tes de la XX Promoción y al Jefe de la 
Escuela Superior del Aire. Destacó la im- 
portancia que siempre ha tenido la pre- 
sencia de Jefes y Oficiales de los Ejércitos 
en las Escuelas de Estado Mayor de los 
otros dos Ejércitos hermanos; y añadió: 
Esto es además una base y garantía de 
que el Centro Superior de Estudios de la 
Defensa Nacional que pronto empezará a 
formar personal de los tres Ejércitos, ha 
de encontrar el camino muy allanado para 
llegar a la formación de Mandos y Esta- 
dos Mayores Conjuntos que asegurarán la 
acción de las Fuerzas Armadas en opera- 
ciones conjuntas. 

Después afirmó que esta mayor unidad 
es necesaria para llegar a conseguir la vo- 
luntad de vencer a que en su alocución se 
había referido el General Director de la 
Escuela Superior del Aire. 
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| VUELTA AEREA A CASTILLA. 


En la Base Aérea de Villanubla, con mo- 
tivo de la llegada de las avionetas partici- 
pantes en la 1 Vuelta Aérea a Castilla, se 
celebró, el día 26 de septiembre, un festival 
aéreo, al que concurrieron más de 40.000 
personas. 

La vuelta aérea a Castilla fué organizada 
por el Aéreo Club de Valladolid y patro- 
cinada por el Avuntamiento. Han partici- 
pado en ella 18 avionetas, con 36 tripu- 


lantes, que efectuaron un recorrido de 600 
kilómetros sobre el itinerario Valladolid, 
Palencia, Burgos, León, Salamanca, Valla- 
dolid. 


Tomaron parte los Aero Clubs de Ma- 
drid, Salamanca, León, Granada, Lugo y 
Valladolid. Resultó vencedor el Sr, Cam- 
poy, de Lugo, seguido de Vega yv De la 
Guardia, ambos de Valladolid. 


CONDECORACIONES 


Le ha sido concedida, “en atención a los 
méritos y circunstancias que concurren en 
el Capitán del Arma de Aviación (S. V.) 
don Tomás Castaño de Meneses”, campeón 
del mundo de acrobacia aérea, la Cruz de 
la Orden del Mérito Aeronáutico, de pri- 


mera clase, 
* kx ok 


El Jefe del Estado, a propuesta de la De- 


legación Nacional de Educación Física y 
Deportes, ha concedido la Medalla de Oro 
al Mérito Deportivo, entre otras personali- 
dades, al Presidente del Real Aero Club de 
España, General don José Juste Iraola; al 
Jete del equipo español de acrobacia aérea, 
Teniente Coronel don José Luis Aresti Agui- 
rre, y al campeón del mundo de acrobacia, 
Capitán don Tomás Castaño de Meneses. 


REGRESO DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE 


El día 19 de octubre, procedente de For- 
mosa, llegó a Madrid, por el aeropuerto de 
Barajas, el Teniente General Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire. Durante su estancia 
en la China Nacionalista, fué huésped de 


honor del Presidente Chiang-Kai-Chek. Acu- 
dieron a recibirle al aeropuerto el General 
Segundo Jefe del Estado Mayor del Aire 
y otros Generales y Jefes de dicho Estado 
Mayor. 
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del Extranjero 





pz 


AVIACION MILITAR 





El público que asistió a la presentación del XB-70 rodea al extraordinario avión en la 
factoría de la North American, en Palmdale (California). 


CANADA 
Canadá y los Phantom 1. 


Parecía cosa decidida, en se- 
manas anteriores, que la RCAF 
fuese a adquirir los Phantom II 
o F-4C, equipados con moto- 
res Rolls Royce «Spey», pero 
últimamente se aprecia un gran 
interés por el 'F-5, de la Nor- 
throp. 

Las autoridades aeronáuticas 
canadienses se han dado cuen- 


ta de que la mayor parte de las 
necesidades de la RCAF, en 
cuanto a aviones de caza y 
caza-bombardeo, pueden ser 
resueltas con el F-53 y con un 
esfuerzo económico mucho me- 
nor o un mayor número de 
aviones para los mismos gastos. 


ESTADOS UNIDOS 
Estados Unidos ha presentado, 


en la Conferencia de Desarme, 
un sistema de control sobre la 
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futura producción de armas 
atómicas. 


En una comunicación de 
once páginas, extremadamente 
compleja, el delegado de los 
Estados Unidos, ante la Con- 
ferencia del Desarme, ha pre- 
sentado el sistema de control 
norteamericano de los ingenios 
portadores de armas atómicas. 

«Esos controles—ha subra- 
yado el delegado norteamerica- 
no—, serán menos rigurosos. 
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que los previstos para el des- 
arme general y completo y, 
por consiguiente, más acepta- 
bles por Rusia.» 

El delegado de la U. R. 5. S. 
Embajador Semyon K. Taarap- 
kin, no ha reaccionado en la 
Asamblea, y un portavoz so- 
viético ha declarado que «no 
hay ningún comentario que 
hacer». 

Timberlake ha facilitado de- 
talles acerca de su plan, desti- 
nado a mantener, de forma 
constante, los armamentos ató- 
micos en su nivel actual. El 
control se realizará no sobre 
los arsenales actuales de dichas 
armas, sino sobre la producción 
futura de esas armas y de ram- 
pas de lanzamiento. 

El plan contiene los siguien- 

tes puntos: 
_I-—Las partes interesadas 
formularán una lista de los ar- 
mamentos que estimen deben 
ser afectados, 

2.—La producción continua- 
rá de tal forma que permita 
únicamente la sustitución de 
armas por otras del mismo tipo. 

3.—Todas las partes intere- 
sadas señalarán la naturaleza 
y localización de las fábricas 
dedicadas a la producción de 
armas. 

4—Las partes interesadas 
comunicarán la fecha y lugar 
de los lanzamientos de cohetes. 

5.—Para el control de fábri- 
cas y rampas de lanzamiento 
se nombrarán inspectores a fin 
de asegurar el incremento clan- 
destino de armas. 


¿Está el XB-70 pasado de 
moda? 


El doctor Harold Brown, je- 
fe de Investigación e Ingenie- 
ría del Departamento de De- 
fensa de los Estados Unidos, 
durante una reunión del Áme- 
rican Institute of Aeronautics 
and Astronautics, dijo que el 
bombardero X'B-70, en el que 


ya se habían gastado 90.000 


millones de pesetas, ha queda- 
do pasado de moda a causa del 
concepto actual de penetracio- 
nes a baja altura. Las nuevas 
ideas reclaman, en vez de un 
bombardero volando a Mach 3 
y a gran altura, un avión que 
en vuelo bajo se acerque al 


Un escuadrón de “Starfighters” monta la 
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cota, llevando varias bombas 
del orden del megatón. 

El B-70, que ha hecho dos 
vuelos solamente hasta este mo- 
mento, sigue presentando diti- 
cultades que hacen retrasar sus 
ensayos o, incluso, le obligan 
a suspender el vuelo una vez 
iniciado éste. 


Re 








guardia en la 


base aérea de Chitose, en la isla japonesa de Hokkaido. 


objetivo a, aproximadamente, 
la velocidad del sonido. Pun- 
tualizó que el F-111, o TEX, 
cazabombardero que efectuará 
su primer vuelo en este invier- 
no próximo, podrá utilizarse, 
en una versión especial, como 
avión de penetración a baja 
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En su segundo vuelo, ya re- 
trasado varios días sobre la 
fecha inicialmente anunciada, 
hubo un retraso de ocho ho- 
ras debido a ciertas dificulta- 
des encontradas en 12 inspec- 
ción final. En su rodaje hacia 
la pista los frenos arrojaban 
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gran cantidad de humo. Al 
llegar a la cabecera de la pis- 
ta, tuvo aún un nuevo retraso 
por una avería en el tablero 
de instrumentos y, finalmente, 
el vuelo tuvo que ser suspen- 
dido a los cuarenta y cinco mi- 
nutos de iniciado por haberse 
encendido la luz avisadora de 
avería en el sistema hidráulico 
de emergencia. 


La capacidad defensiva de los 
Estados Unidos. 


En un discurso ante la Con- 
vención Nacional de la Ame- 
rican Legion, en Dallas, el Se- 
cretario de la Defensa, míster 
McNamara, dijo que el nuevo 
misil balístico Minuteman II 
será más de ocho veces más 
efectivo que la versión ante- 
rior. También habló de las 
Fuerzas Aéreas Estratégicas, 
que agrupan actualmente 1.100 





a 
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aviones de bombardeo, de los 
cuales más de 500 están en 
alerta de quince minutos, y 
más de 800 ICBM desplega- 
dos y listos para el lanzamien- 
to. La U. S, Navy, mencionó, 
tiene 256 Polaris desplegados 
en 16 submarinos, con más de 
25 buques de este tipo en cons- 
trucción. El plan quinquenal 
actual prevé la existencia de 
700 bombarderos en 1969. «El 
«que sea acertado pasar desde 
la investigación a la produc- 
ción, con el propósito de sus- 
tituir en 1970 nuestros actua- 
les aviones de bombardeo, si- 
gue siendo una interrogante 
abierta. Cualquiera de las op- 
ciones que actualmente se nos 
ofrecen costará unos 9.000 mi- 
llones de dólares (540.000 mi- 
llones de pesetas) para unos 
200 aviones. No intentaremos 
comprometer una parte tan 


importante de nuestros recur- 
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sos hasta que la necesidad de 
hacerlo aparezca clara y hasta 
que estemos satisfechos del 
producto que se nos ofrece». 


UNION INDIA 


La India también tiene su 
bomba atómica. 


La India puede hacer esta- 
llar un ingenio nuclear den- 
tro de dieciocho meses si así 
lo deseara, ha anunciado el 
doctor Homi J. Bhabha, di- 
rector general de la Comisión 
india de Energía Atómica, se- 
gún informa el «Sunday Ob- 
server», de Londres. 

No obstante—agrega la in- 
formación—no es muy proba- 
ble que la India tenga deseos 
de hacerlo, ya que no tiene 
interés en incrementar el «club 
nuclear». 





Estos siete aviones, pertenecientes a varios países curopeos, parecen conversar en una 
base aérea de la N. A. T. O. Entre ellos se encuentran cuatro modelos distintos del F-104. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 


Ed 





El dibujo muestra cómo un nuevo satélite americano despliega sus alas, que alcanzarán 
una envergadura de 30 metros. El satélite pesa 1.500 kilogramos w el cohete lanzador es 


ESTADOS UNIDOS 


Reloj electrónico capaz de di- 
vidir un segundo en 100.000 
partes, 


La complicada operación de 
llevar a los primeros astronau- 
tas a la Luna, cuenta con un 
nuevo auxiliar: un reloj elec- 
trónico tan exacto y de tan- 
ta capacidad, que puede divi- 
dir un segundo en 100.000 
partes. 

La nueva pieza de relojería 
forma parte del contrato de 


un “Saturno”. 


36 millones de dólares, firma- 
do por la NASA, con la Divi- 
sión de Sistemas Federales de 
IBM, para el montaje de un 
centro de cálculo capaz de 
dirigir las misiones espaciales 
de los proyectos «Gémini» y 
«Apolo». 

El nuevo reloj electrónico, 
al que se denomina «unidad 
de tiempo standard», es de 
una gran precisión para me- 
dir el tiempo a intervalos de 
diez microsegundos. Gracias a 
ello, los programadores de la 
NASA podrán preparar pro- 
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gramas para los ordenadores, 
de tal forma, que éstos puedan 
seguir las intrincadas misiones 
espaciales, de acuerdo con los 
horarios exactos previstos. 

Es interesante contrastar la 
gran importancia de las déci- 
mas y milésimas de segundo, 
con la inmensidad del uni- 
verso. Un retraso insignifican- 
te en una operación u orden 
al sistema de guía, un fallo 
en el lanzamiento significa, a 
veces, el que la nave espacial 
se aleje de su objetivo cientos 
y hasta miles de kilómetros. 
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Exito del proyectil-cohete nu- 
clear «<N. E. R. V. A» 


La primera prueba del pro- 
yectil-cohete nuclear «N. E. R. 
V. A.» ha sido realizada, con 
todo éxito, en el polígono de 
ensayos de la Comisión de 
Energía Atómica de los Esta- 
dos Unidos. Un portavoz de 
este Organismo ha declarado 
al respecto que este lanza- 
miento «ha demostrado que 
la nación ha conseguido un 
avance importante en la pro- 
pulsión de cohete de la arti- 
Mlería nuclear». 

El reactor que impulsaba el 
ingenio funcionó, como se ha- 
bía previsto, durante seis mi- 
nutos, por encima del 50 por 
100 de su plena potencia y 
llegó al 85 por 100 en una de 
las fases. 

«N. ER. V. A.» es un ana- 
grama que corresponde a las 
iniciales de las palabras ingle- 
sas «Nuclear Engine for Roc- 
ket Vehicle Application» (mo- 
tor nuclear de aplicación para 
vehículos-cohete), lo cual for- 
ma parte del programa con- 
junto de la Comisión de Ener- 
gia Atómica y la Administra- 
ción Nacional de Aeronáutica 
y del Espacio, cuyo objeto es 
el de desarrollar proyectiles 
autopropulsados para los vue- 
los espaciales avanzados que 
se hagan en el futuro. 

El doctor Harold B. Finger, 
Director del Departamento 
conjunto de la Comisión de 
Energía Atómica y la NASA 
para la propulsión nuclear, ha 
puesto de relieve la importan- 
cia de la experiencia que ha 
tenido lugar hoy en el polí- 
gono de Nevada. 

Estos ensayos prueban que 
el concepto del reactor nuclear 
está siendo activamente explo- 
rado y que los proyectiles 
autopropulsados nucleares pue- 
den conseguir los objetivos 
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previstos en las futuras misio- 
nes espaciales. 


Norteamérica lanza su segun- 
da plataforma interplanetaria. 


El último satélite científico 
puesto en órbita desde la base 
de cohetes de. Cabo Kennedy, 
ha entrado en una órbita más 


corta de la prevista, según in- 


formes recogidos de funciona- 
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kilómetros en vez de los 
257.500 kilómetros previstos. 

Su perigeo y punto más bajo 
es de 193 kilómetros, tal como 
fué proyectado. 

El IMP-—denominación de 
este satélite-—trata de reunir 
información sobre los rayos 
solares, los campos magnéticos 
y rayos cósmicos, y ha sido 
ideado por los científicos con 
el objeto de que cada vuelta 





Esta es la. primera fotografía de la línea de producción de 
cámaras de empuje para el motor cohete J-2, que propulsará 
el último escalón del vehículo Saturno I B. 


rios de la Administración Na- 
cional de Aeronáutica y del 
Espacio norteamericano. 
Dieciséis horas después de 
su lanzamiento, los funciona- 
rios de la NASA declararon 
que el satélite científico, que 
tiene un peso de 63 kilogra- 
mos, había alcanzado su pun- 
to más alto o apogeo de 95.600 
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orbital se adentre más y más 
en el espacio y proporcione 
nuevos datos sobre las regio- 
nes todavía poco conocidas de 
la Tierra y la Luna. 

Estos informes, que las auto- 
ridades de la NASA subrayan, 
están basados en los primeros 
datos conocidos, no indican las 
probables consecuencias que 
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pueden afectar directamente 
sobre la misión encomendada 
al satélite. 

El anterior satélite IMP, 
puesto en órbita hace un año, 
ha enviado ya gran cantidad 
de datos de inestimable valor, 
muchos de éstos aplicables a 


parándose, se estudia una se- 
rie de nuevos ingenios. 

Los dos primeros son los 
sucesores del «Honest-John». 
Pueden llevar cargas nucleares 
tácticas y su alcance se acerca 
a los 50 kilómetros. 


El primero, el «Pluton» 





Las llamas del escape de un gigantesco cohete de 250 

toneladas de peso y un millón de libras de empuje, se elevan 

a una altura de 60 metros en el curso de una prueba estática 
en el “Coyote” (Califorma). 


los vuelos tripulados espacia- 
les. 


FRANCIA 
Estudio de nuevos ingenios. 


Dentro del marco de la ley- 
programa militar, que está pre- 


(Sud-Aviation), es un proyec- 
til tierra-tierra semidirigido, 
llevado en una rampa doble 
y que utiliza un afuste móvil 
constituido por un chasis de 
carro AMX 13, El segundo 
(North-Aviation) es transpor- 
tado igualmente en un chasis 
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de AMX 13; se trata de un 
cohete aire-tierra al que se le 
adjuntará un propulsor de pól- 
vora que asegure la propulsión 
durante la parte ascendente de 
la trayectoria. 

Además, dos ingenios lige- 
ros anticarros, que han de 
reemplazar a los SS-11 y a 
los ENTAC, están en vías de 
fabricación; uno, el «Hot» 
(Nord-Aviation), tendrá una 
velocidad de 260 my/seg. y 
un alcance de casi 4.000 m.; 
el otro, el «Accra» (Mach 2), 
preparado por la DEFA, ten- 
drá un alcance de 3.000 m., 
recorridos en seis segundos. 
La dirección de uno y otro se 
realizará por infrarrojos. 


U,R.S.S. 


Fotografías de Venus. 


Fotografías de Venus, mos- 
trando una gran mancha oscu- 
ra sobre el disco del planeta, han 
sido obtenidas por el Observa- 
torio de la Universidad de Jar- 
kov, Ukrania, según anuncia la 
agencia de noticias soviéticas 
Tass, 

Un astrónomo soviético, cl 
académico Nikolai Barabashov, 
cree que la mancha oscura cons- 
tituye un gran claro en la del- 
gada capa superior de nubes 
que envuelve el planeta y ocul- 
tan la superficie, sigue dicien- 
do el informe de la citada agen- 
cia. 


La posición de la mancha so: 
bre el disco garantiza la creen- 
cia de que la fotografía permi- 
te que se entrevea la superficie 
del planeta asegura el mencio- 
nado científico. 


Barabashov dijo que «ante- 
riormente, la Universidad de 
Jarkov había registrado bandas 
similares en rayos ultravioletas», 
pero nunca una mancha de este 
tamaño. 
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MATERIAL AEREO 





Una vista aérea del Static Park, en la Exhibición de la Sociedad de Compañías 
Aeroespaciales inglesas, en Farnborough. Los dos avienes en primer término son 


dos bombarderos atómicos: un “Victor”, el de la izquierda, y 


“Vulcan”, el de la 


derecha. A continuación del primero puede verse un “Ambassador” y un “Avro 748”. 
Próximos al segundo, un “Snackleton”, un “Dove” y un “Herald”. 


INGLATERRA 
La exhibición de Farnborough. 


La exhibición de Farnbor- 
ough ha presentado este año 
pocas novedades. 

El B. A. C. One-Eleven, 
birreactor de pasaje de corto 
radio de acción, cuyas pruebas 
se han visto entorpecidas por 
tres accidentes, rodó mucho 
antes de lograr despegar, dan- 
do la impresión de no estar 
demasiado sobrado de motor. 
En su aspecto exterior destaca 
lo muy retrasados que tiene 


sus planos. No sería extraño 
que en posición de morro alto 
interfieran al empenaje. 

El avión será construido en 
tres versiones: la serie 200, 
para un alcance de 1.000 mi- 
llas (1.660 kilómetros) y una 
carga de pago de 13.800 li- 
bras (6.290 kilogramos); la 
serie 300, para alcanzar 1.400 
millas (2.280 kilómetros), con 
una carga de 22.268 libras 
(10.100 kilogramos), y la se- 
rie 400, para 690 millas 
(1.110 kilómetros), y una car- 
ga de 22.000 libras (10.000 
kilogramos), las dos últimas se- 
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ries provistas Con motores 
RollsRoyce de 11.000 ó 
11.400 libras de empuje 
(4.990-5.170 kilogramos), y la 
primera con motores Rolls- 
Royce de 10.410 libras de em- 
puje (4.722 kilogramos). Su 
velocidad máxima de crucero 
es 0.78 Mach a 20.000 pies 
(885 kilómetros/hora a 6.096 
metros). 

Ta casa Short presentó el 
SC 3/10, versión militar del 
Belfast, solicitada por el Mi- 
nisterio de Defensa inglés, para 
cubrir funciones estratégicas 
en el Transport Command. 
Puede transportar 80.000 li- 
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bras de carga (36.287 kilogra- 
mos) a 800 millas (1.280 ki- 
lómetros) a 340 m. p. h. (547 
kilómetros/hora) ó 25.000 li- 
bras (11.340 kilogramos) a 
4.800 millas (7.725 kilóme 
tros). La carga y descarga se 
realiza por amplia puerta pos- 
terior. 

La misma casa Short presen- 


tre 10 y 15 peniques (unas 10 
pesetas) por tonelada-kilóme- 


“tro. Su velocidad económica 


es de alrededor de 175 millas 
por hora (280 kilómetros/ 
hora). 

El Beagle B.242 es un avión 
ligero de cuatro asientos im- 
pulsado por dos motores Rolls- 
Royce Continental 10-360-A 
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carga. Su coste operativo es 
comparable al del DC-3. La 
versión militar tiene la caracte- 
rística curiosa de que puede 
variar la longitud de las patas 
del tren de aterrizaje indivi-. 
dualmente, de forma que la al- 
tura del avión se ajuste exac- 
tamente a la de la plataforma 
de carga. Al igual que la ver- 





El “HS-681” es un avión de transporte proyectado en Inglaterra y cuya característica 
más acusada es su capacidad para descargar y aterrizar en pistas de longitud limitada. 


ta un pequeño avión de carga 
o pasaje, el SC7 Turbo Sky- 
van, de aspecto poco aerodiná- 
mico pero manejable en vue- 
lo y capaz, con dos motores 
Turbomeca Astazaou de 
676 CV., de transportar más 
de 3.000 libras (1.500 kilo- 
gramos) a 300 millas (500 ki- 
lómetros), con un coste de en- 


de 195 HP. Su radio de ac- 
ción, de 1.500 kilómetros, es 
verdaderamente elevado y su 
presentación interior y exte- 
rior impecable. 

El Hawker Siddeley «Ando- 
ver» €. Mk.1 es la versión mi- 
litar del 748, bimotor de ra- 
dio de acción medio y 12.000 
libras (5.500 kilogramos) de 
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sión civil, el Andover tiene 
cabina presurizada y está pro- 
pulsado por dos motores Rolls- 
Royce Dart R.Da. 12 de 3.245 
HP cada uno. El avión es ca- 
paz de recorrer 430 millas náu- 
ticas (797 kilómetros) con 
15.000 libras de carga (6.800 
kilogramos) y su alcance má- 
ximo disminuyendo la carga 


Número 287 - Octubre 1964 


de pago, es de 1.950 millas 
náuticas (3.620 kilómetros). 
Su carrera de despegue y ate- 
rrizaje puede ser reducida a 
800 pies (245 metros) operan- 
do en STOL, En la demostra- 
ción que hizo en Farnborough 
pudo verse el reducido espacio 
de pista que necesitó para des- 
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BOAC y ha sido objeto de 
controversia, pues la compa- 
ñía ha reducido, en gran ma- 
nera, el número de aviones de 
esta clase solicitado a las fac- 
torías. 
Fué exhibido en tierra y en 
vuelo el avión experimental 
B. A, C. 221, que facilitará 
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los representantes de las in- 
dustrias aeronáuticas inglesas, 
puso sus esperanzas en la fa- 
bricación de un nuevo tipo de 
Hovercraft, el «Hovership», 
barco de guerra que hará una 
velocidad de 10 nudos por sus 
normales medios navales y 90 
nudos mediante el sistema ho- 


El “Andover” es un nuevo avión exhibido en Farnborough, que ha sido puesto al 
servicio de la Rema Isabel II. 


pegar y el aún más reducido 
para tomar tierra. 

El Super VC-10 fué tam- 
bién exhibido en tierra y en 
vuelo. Se trata de un gran 
avión, tetrarreactor, con sus 
motores en la cola, de carac- 
terísticas similares a los DC-8 
y Boeing 707. Este avión ha 
sido puesto en servicio hace 
muy pocos meses por la 


la realización del Concord, 
pues tiene la misma forma de 
plano. Fué sorprendente com- 
probar la gran variedad de án- 
gulos de ataque con los que 
puede volar, pues a poca velo- 
cidad su plano tal vez forme 
un ángulo de 30% con la ho- 
rizontal. 

Mr. Amery, Ministro de 
Aviación, en su discurso ante 
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vercraft. También elogió las 
posibilidades del cohete «Black 
Knight», de la Westland-Saun- 
ders-Roe, que, en conjunción 
con un segundo piso (proba- 
blemente otra versión del mis- 
mo Black Knight) y un ter- 
cer piso de combustible sóli- 
do, podrá poner en órbita sa- 
télites de reconocimiento, co- 
municaciones, etc. 
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AVIACION CIVIL 


SSPTSA ute 
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El gigantesco avión de pasajeros “WC-10” ha sido uno de los que más ha llamado la 
atención en la exhibición de Farnborough. 


ESTADOS UNIDOS 


Helicóptero de gran velocidad 
de «Sikorsky». 


Sikorsky Aircraft va a co- 
menzar un programa de prue- 
bas, de dos años, con un he- 
licóptero modificado SH-3A. 
El programa ha recibido el 
acuerdo de Army y de la 
Navy. Denominado S-61F, el 
helicóptero estará equipado de 
un velamen y reactores de 
complemento, estará capacita- 
do para volar a más de 370 
kilómetros/hora y podrá alcan- 
zar una velocidad limite de 
463 kilómetros/hora. A fin 


de reducir el arrastre, los ca- 
renajes del tren de aterrizaje 
serán suprimidos. El tren prin- 
cipal será completamente es- 
camoteable. La envergadura y 
la superficie del estabilizador 
horizontal serán aumentadas. 
El aparato tendrá una nueva 
viga de cola, un nuevo estabi- 
lizador, más grande, y un ti- 
món de dirección regulable. 
Dos turbo-reactores Pratt € 
Whitney J-60 se montarán en 
las cabinas de cada lado del 
fuselaje; completarán dos tur- 
bomotores General Electric 
T-58, que arrastran el rotor. 
El rotor tendrá una enverga- 
dura de 9,75 metros y estará 
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equipado, en toda su longitud, 
de alerones. La silueta general 
del SH-3A será modificada, 
la parte delantera del fuselaje 
más redondeada y la trasera 
más alargada. El peso total se 
mantendrá en 8.260 kilogra- 
mos, aún con los reactores de 
complemento. 

Se probará, además, un ro- 
tor de seis palas en vez del 
rotor normal de cinco. Las 
pruebas en el túnel aerodiná- 
mico han sido ya realizadas y 
las características de vuelo han 
sido comprobadas mediante un 
simulador. El primer vuelo del 
aparato está previsto para pri- 
meros de 1963. 
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El OV2.1 satélite de la 
Northrop. 


Los Northrop Space Labo- 
ratories están desarrollando un 
satélite para la USAF. Este 
satélite llevará 14 instrumentos 
que podrán recoger, transmi- 
tir y derivar datos durante un 
año. 

El satélite será lanzado me- 
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falo», tuvo lugar en el Aero- 
puerto de Downsview (To- 
ronto), el 9 de mayo. Duró 
más de una hora y Bob Fow- 
ler, piloto jefe de pruebas de 
la De Havilland Aircraft of 
Canada Ltd., describió, más 
tarde, como «excelentes» las 
cualidades maniobreras y las 
características de vuelo del 
nuevo avión. 
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aceptación por parte de los 
clientes quedó demostrada en 
que, fuera del Canadá, se han 
vendido más de 200 de estas 
máquinas STOL. El Caribou 
continúa en producción y es 
posible que sea el último aero- 
plano de motor de pistón de 
su tamaño que todavía se cons- . 
truye. 

Durante muchos años los in- 





La Avenida “Concorde”, del Real Establecimiento Aeronáutico de Bedford (Inglaterru), 
está constituida por un grupo de maquetas de los diversos modelos del conoculo «avión 
supersónico. 


diante un Titán IMM y puesto 
en una Órbita elíptica durante 
la primavera de 1965, con un 
apogeo de unas 2.400 millas 
náuticas y un perigeo de poco 
más de 100. La órbita tendrá 
una inclinación de unos 37 
grados. 


CANADA 
Primer vuelo del «Buffalo». 


El primer vuelo del De Ha- 
villand Canada DHC-5 «Buf- 


El DHC-3 fué conocido ori- 
ginalmente como «Caribou 2», 
pero es bastante más que un 
Caribou con nuevos motores. 

El grupo motopropulsor del 
Caribou es el Pratt and Whit- 
ney R-2000 Twin Wasp (el 
tamaño especial de 14 cilin- 
dros Wasp, desarrollado para 
el DC-4). Clasificado como 
motor de 1.450 CV., era ade- 
cuado para la «performance» 
que se exigía del Caribou, y su 
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genieros proyectistas de Down- 
sview se han dado perfecta 
cuenta de la magnitud de los 
beneficios que pueden obte- 
nerse de un cambio a la pro- 
pulsión por turbina. La com- 
pañía decidió esperar hasta que 
se dispusiera de un grupo mo- 
topropulsor americano adecua- 
do, y el General Electric “T64 
(sujeto a un reciente contrato- 
licencia con la Bristol Siddeley 
Engines) cubre su cometido 
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admirablemente. Con una po- 
tencia inicial que se calcula en 
2.850 CV., rindiendo ya más 
de 3.000 CV. aproximadamen- 
te y capaz de un desarrollo su- 
perior a 4.000, la versión tur- 
bo-hélice T-64-10 pesa bastan- 
te menos que el motor Cari- 
bou, pero es más de dos veces 
su potencia. 


SUIZA 


Swissair pide diez Douglas 
DC-9. 


La Compañía helvética de 
transporte aéreo Swissair aca- 
ba de pasar pedido a Douglas 
Aircraft Company, Inc., de 
diez unidades del último de 
los aviones de pasajeros de 
la famosa serie «DC», los cua- 

les serán entregados entre ju- 


e 








nio de 1966 y diciembre del 
año 1968. : 

Este pedido representa una 
inversión total, por parte de 
Swissair, de 39 millones de 
dólares aproximadamente. 

Swissair es la primera em- 
presa de líneas aéreas de Buro- 
pa que adquiere este reactor 
Douglas pari distancias cortas 
y medias, comprendidas entre 
100 y 1.500 millas (160 a 
2.400 kilómetros) . Swissair em- 
pleará los aviones en Europa. 

Otras Compañías que han 
encargado hasta ahora el DC-9 
son Air Canada (T. C. A), 
Bonanza Air Lines y Delta Air 
Lines. 

El primer DC está previs- 
to que salga de la factoría de 
la Douglas Aircraft Division, 
en Long Beach (California). 
el próximo mes de febrero, y 
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el primer vuelo se ha progra- 
mado para marzo de 1965. 


U.R.S.S. 
Nuevo satélite soviético. 


Un nuevo satélite, el «Cos- 
mos 47», que transportaba ins- 
trumentos científicos, ha sido 
lanzado, según informa la. 
Agencia Tass. 

El nuevo satélite está desti- 
nado a continuar las observa- 
ciones cósmicas de acuerdo 
con el programa soviético de 
exploración del cosmos, anun- 
ciado el 16 de marzo de 1962. 
Sus características son: AÁpo- 
geo, 413 kilómetros. Perigeo. 
177 kilómetros. Angulo de in- 
clinación de la órbita sobre e! 
plano del ecuador, 64 grados 
46 minutos. 








Un “Hércules” aterriza en una pista de tierra, durante una demostración realizada 
recientemente en Tokio, ante un grupo de personalidades japonesas. El avión se detuvo 
después de recorrer poco más de 300 metros. 
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LA ECONOMIA Y LA POLITICA EN LA 
REDUCCION DE ARMAMENTOS 


El problema y la oportunidad.—Obstáculos para la conversión — 


Ajuste de 
innovación, 


Introducción. 


M uno antes de que Colón se lanzase a 
la aventura en mares desconocidos se sabía 
ya que la Tierra era redonda, pero no obs- 
tante seguía existiendo el angustioso temor 
de que fuese lisa, temor que frenaba las 
exploraciones para la conquista del globo. 
En nuestro andar a tientas hacia el desarme, 
nos acercamos hoy al estado de previsión y 
duda que reinaba antes del descubrimiento 
del nuevo mundo. Creemos firmemente que 
la humanidad puede vivir en paz sin armas 
de destrucción en masa, pero las incertidum- 
bres sobre los efectos y la viabilidad del 
«desarme coartan continuamente nuestros es- 
fuerzos exploratorios. 


Una de estas incertidumbres es el “efecto 
económico del desarme”. El creciente debate 
nacional sobre este tema está fundamentado 
en cierto número de realidades presentes: 
primero, un 10 por 100 de nuestra produc- 
ción total está actualmente encerrada en el 
área de la defensa nacional, y esto represen- 
ta anualmente una masa de 60.000 millones 
de dólares en trabajo, material y productos; 
segundo, existe en los mercados civiles tra- 
dicionales un exceso de bienes de consumo, 
no previéndose una demanda por parte del 
consumidor de productos civiles de la indus- 
tria de defensa a no ser que la reciente re- 
ducción de impuestos demuestre ser un im- 
portante estimulante; tercero, atravesamos 
actualmente por una fase de desempleo sin 
precedentes, y esto se produce durante un 
período en que la productividad nacional y 


la Investigación y Desarrollo.—-Una estrategia para la 


Por JOHN SILARD 
(Del Bulletin of the “Atomic Scientistics.) 


distribución de riquezas es realmente alta y 
va en aumento, 


Con nuestra gran dependencia en hombres 
y dinero para la defensa, con las dudosas 
perspectivas de una fácil absorción de las 
actividades de defensa por parte de los mer- 
cados civiles tradicionales y con la consi- 
guiente posibilidad de que las reducciones en 
la defensa puedan elevar aun más nuestro 
oneroso porcentaje de desempleo, es más que 
natural que el efecto económico de la reduc- 
ción de armamentos se esté convirtiendo en 
un tema cuyo interés nacional va en aumento. 


A diferencia de años anteriores en que 
insistir sobre este tema se consideraba como 
la adhesión al concepto de que nuestra na- 
ción, para su bienestar económico, depende 
de la producción de armamentos, la discusión 
actual da por sentado que podemos volver a 
transformar su estado económico orientán- 
dolo a lo civil. Pero asimismo cada vez es 
más evidente que la transición exigirá un 
serio planeamiento y gran energía para pa- 
liar las importantes dislocaciones que pue- 
dan producirse y, particularmente, para evi- 
tar graves aumentos de desempleo. 


Representa una importante contribución 
a esta serie de artículos la labor realizada el 
pasado mes de noviembre por la Subcomi- 
sión de Trabajo del Senado, presidida por el 
senador Joseph Clark, de Pensilvania. En 
el curso de las sesiones de la Comisión, ex- 
presaron sus puntos de vista y sus análisis 
diversos organismos del Gobierno, las gran- 
des industrias de la defensa, sindicatos y eco- 
nomistas. Resultó evidente que hoy día po- 
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demos hablar honradamente sobre los proble- 
mas económicos del desarme, reconociendo 
que verdaderamente éstos existen y que es- 
tamos ya preparados para una reorienta- 
ción política dentro de la cual las grandes 
industrias y elementos “conservadores” apo- 
yarán programas ajenos a los sectores de- 
fensa-espacio que desde la guerra de Corea 
han eclipsado generalmente otras apremian- 
tes necesidades nacionales, 


Un siguiente paso de gran importancia 
puede ser el de establecer una comisión na- 
cional que informe sobre las posibilidades no 
explotadas de la tecnología que puedan cu- 
brir las necesidades de la comunidad y hu- 
manas. Esta comisión (propuesta reciente- 
mente por los senadores Hart, Humphrey y 
Clark) tendría asignado probablemente el 
cometido de explorar las nuevas aplicaciones 
de la tecnología, de examinar (como lo pro- 
puesto en cierto modo por el senador Javits) 
el problema de la automación del crecimiento 
tecnológico y de hacer el escrutinio del ajuste 
de las reducciones de defensa (sobre lo que 


ya hay pendiente una propuesta del senador 
McGovern). 


Esta colección de artículos presenta una 
imagen del posible impacto de la reducción 
de armamentos en la economía y mano de 
obra, en la década del 60. Esta discusión 
admite generalmente la posibilidad de que 
dentro de los próximos años experimente- 
mos una reducción en los gastos de defensa 
que quizá ascienda a 5 6 10.000 millones de 
dólares al año, con respecto a los actuales 
niveles. No es propósito de esta discusión 
examinar una por una todas las facetas de 
este tema tan complejo. Entre los aspectos 
que merecen un estudio más amplio está el 
del impacto regional y colectivo. Igualmente 
necesario es un examen minucioso de las po- 
sibilidades internacionales para absorber los 
recursos humanos e industriales del sector 
de defensa que vayamos a dejar libre. Son 
éstas unas cuestiones que se salen del ámbito 
de la presente discusión, la cual sólo trata 
del impacto que los inmediatos problemas de 
la reducción de armamentos tendría en los 
puestos de trabajo de la nación, en las acti- 
vidades de investigación y desarrollo y en 
las inversiones en sectores económicos pú- 
blicos y privados. 


Las personas que con sus artículos con- 
tribuyen a esta discusión del problema cons- 
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tituyen un grupo de expertos con vocación 
y para quienes este tema es motivo de inquie- 
tud profesional. Archibald Alexander, di- 
rector adjunto de la Agencia de Control de 
Armamentos y Desarme de los Estados Uni- 
dos, tiene a su cargo el programa económico 
de la misma. Gracias a sus esfuerzos, recien- 
temente se ha creado una comisión presi- 
dencial para estudiar el impacto de la reduc- 
ción de armamentos, cuyos miembros inclu- 
yen representantes de los nueve departamen- 
tos ministeriales más íntimamente ligados a 
este problema. Richard Nelson, que anterior- 
mente pertenecía al Consejo de Asesores Eco- 
nómicos y en la actualidad está en la Rand 
Corporation, es un economista que se ha 
especializado en el análisis de las actividades 
de investigación y desarrollo nacionales. Mu- 
rray Widenbaun, antes de la Compañía. Boe- 
ing, actualmente principal economista del 
Instituto de Investigaciones de Stanford, ha 
terminado hace poco un estudio para el De- 
partamento de Defensa sobre las posibilida- 
des de conversión de la defensa, en cuyo 
tema está especializado. Michael Michaelis 
estuvo antes en la Oficina de Ciencias y Tec- 
nología con el cargo de secretario del Cua- 
dro de la Casa Blanca encargado de la Tec- 
nología Civil, y actualmente director en 
Wáshington de la Arthur D. Little, Inc., y 
presidente de una comisión de la Cámara de 
Comercio para estudiar los criterios sobre la 
ayuda federal a la investigación y desarrollo. 


No existe línea divisoria en la política o 
tiempo entre el efecto económico de la re- 
ducción de armamentos y la política de pro- 
ducción de los mismos, pues una vez esta- 
blecido un patrón de actividad nacional tan 
extendido y significativo como el de la ca- 
rrera de las armas nucleares, el mismo pa- 
trón crea las condiciones de su propia perpe- 
tuación. En nuestra vida nacional, al igual 
que en la particular, un modelo de conducta 
tiene su propio ímpetu. Consciente o incons- 
cientemente, los conceptos en los que reposa 
tienden a hacerse corrientes. Los hombres y 
las burocracias se tornan en los campeones 
de su propia conservación. Los mecanismos 
de la política gubernamental y nacional son 
difíciles de controlar y de acondicionar de 
nuevo una vez adaptados al modelo, 


Estos son algunos de los componentes del 
círculo perturbador descrito por el presidente 
Eisenhower en su discurso de despedida. 
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Hoy nos hallamos en el umbral de una seria 
confrontación nacional con ese círculo. Muy 
pronto estaremos preparados para una nueva 


El problema y 


Los organizadores de este suplemento €s- 
pecial me pidieron que mi artículo fuese 
como un repaso general del efecto económico 
en la reducción de armamentos o en el desar- 
me. Pero igual que no se puede considerar 
el problema de las defensas militares de los 
Estados Unidos sin tener en cuenta otras 
materias, por ejemplo, las fuerzas militares 
de otros países, sus políticas, los recursos to- 
tales de los Estados Unidos y consideracio- 
nes políticas domésticas, támbién los efectos 
económicos de la reducción de armamentos 
están ligados a un cierto número de otras 
cosas, entre las cuales las principales son los 
problemas social y político. 

El campo de aplicación de lo que tengo 
que decir comprende cierta discusión de los 
hechos esenciales de la situación actual, la 
probable forma de los gastos futuros de la 
defensa, ciertas sugerencias de cómo enfren- 
tarse a la situación y algunas conclusiones. 


La situación presente. 


Los gastos militares, con inclusión no sólo 
de los del Departamento de Defensa, sino 
también de los de la Comisión de Energía 
Atómica y otros organismos federales rela- 
cionados con la defensa en apoyo del esfuer- 
zo militar, han venido representando un 
9 6 10 por 100 de la renta nacional neta 
desde el final de la guerra de Corea. En 
términos de dinero, esto supuso 53.000 mi- 
llones de dólares en 1962. En términos de 
gente, unas 6.700.000 personas en “jornada 
completa” estaban absorbidas por las activi- 
dades de defensa (incluyendo las indirecta- 
mente comprometidas; por ejemplo, los em- 
pleados de los contratistas), un poco menos 
del 10 por 100 de la fuerza laboral del país. 
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política de adelanto tecnológico que facilita- 
rá el retorno a un patrón de tiempo de paz 
de la vida económica nacional, 


la oportunidad 


Por ARCHIBALD S. ALEXANDER 


El grado de los comprendidos en las acti- 
vidades de defensa varía enormemente en 
las diferentes partes de la nación. En Cali- 
fornia y Wáshington, los concesionarios de 
contratos militares constituyen una mayoría 
del complejo industrial. En Alaska y Hawai 
se ha calculado que el número de empleados 
del Gobierno, tanto militares como civiles, 
afecto a las actividades de defensa, asciende 
a un 10 por 100 de todos los demás puestos 
de trabajo, excluyendo los del sector agrí- 
cola. Por el contrario, en algunas partes de 
muchos estados no existen instalaciones mi- 
litares, y muy pocos a ningún contrato di- 
recto para la defensa. . 


Algunas de las industrias de guerra han 
venido, al menos desde el contlicto de Co- 
rea, dependiendo regularmente y casi por 
completo de los gastos de defensa guberna- 
mentales. Pero en otras muchas industrias 
la corriente de dólares para estas actividades 
no ha sido regular; por el contrario, se han 
experimentado los cambios característicos de 
la economía americana de libre empresa. 


Esta fluidez se ha revelado no sólo en 
los contratos para cuya obtención compite 
con sus ofertas el sector privado, sino tam- 
bién en los cambios del programa de defensa 
gue son debidos tanto a las variaciones de 
la situación política mundial como a las de 
la tecnología. Incluso cuando los gastos to- 
tales militares llegaron a asentarse—tras 
unos cambics violentos que fueron desde el 
nivel alcanzado en la segunda guerra mun- 
dial al del desmantelamiento de la post- 
guerra; desde la nueva ascensión durante la 
guerra de Corea a un nuevo descenso de 
nivel —continuaron produciéndose cambios 
tales como pasar de los cañones pesados a 
los mismos sin retroceso, de los acorazados y 
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portaviones a los submarinos Polaris y de 
los aviones a los misiles. 


El futuro de los gastos militares, 


Una ojeada al futuro posible de los gas- 
tos militares en los próximos años sugiere 
estas tres amplias alternativas: 


La primera es una disminución gradual, 
pequeña en términos de dólares gastados real- 
mente, pero grande con respecto al porcen- 
taje de la renta nacional neta. Esto parece 
ser lo más probable que ocurra si no se llega 
a unos acuerdos importantes de desarme y 
s1 la existencia de armamentos está completa, 
no produciéndose crisis que requieran el lla- 
mamiento a filas de más hombres. 


La segunda alternativa es una disminu- 
ción importante de los gastos militares, de- 
bida a la buena voluntad de las principales 
naciones en llegar a un acuerdo de desarme 
positivo con posibilidad de verificar las me- 
«didas tomadas a este fin. 


La tercera es una disminución total que 
sólo se produciría en el caso de una gran 
guerra que comprendiese la destrucción de 
muchos de nuestros establecimientos de de- 
fensa, instalaciones y fábricas. Esta alter- 
nativa es, esperémoslo, muy improbable. Por 
tanto, sólo consideraré las consecuencias de 
las dos primeras en las que la disminución 
sería relativamente deliberada. 


En el caso de una disminución gradual 
derivada de la confianza en nuestra ininte- 
rTrumpida capacidad militar y de ciertas segu- 
ridades con respecto a lo que hacen otros paí- 
ses, no habrá un plan regular. En efecto, se 
producirá una cadencia de reducción de ar- 
mamentos sin acuerdo formal. Las medidas 
que será necesario tomar para una reduc- 
«ción gradual de armamentos se parecerán a 
esas requeridas hoy cuando las compañías y 
empleados incursos en algún cambio se ven 
afectados gravemente. Sólo hay una dife- 
rencia : hasta hace muy poco, cuando finaliza- 
ba un contrato había generalmente un aumen- 
to de los gastos de defensa totales y unos 
puestos de trabajo de extensión similar en al- 
gún otro lugar, con lo que las situaciones 
relativamente aisladas surgen en el conjunto 
de una creciente renta nacional neta. 


En el caso de una disminución impor- 
tante, el efecto para los empleados indivi- 


Número 287 - Octubre 1964 


duales, compañías y comunidades afectados, 
sería muy semejante al originado hasta aho- 
ra por los cambios laterales en los gastos de 
defensa, pero para la economía y para la 
nación en su conjunto habrá una gran dife- 
rencia. En el primer caso, el efecto que se 
produce en la demanda total es pequeño; en 
el otro hay una clara disminución en los 
gastos, en la demanda y en los puestos de 
trabajo de toda la nación, a no ser que se 
creen sustitutos. Si disminuyen notablemente 
los gastos de defensa, deberán adoptarse, por 
tanto, las adecuadas medidas para hacer fren- 
te a la necesidad de hallar sustitutos de los 
empleos y productos creados por los gastos 
militares para conservar así la demanda 
final. 


Lo que hay que hacer. 


He llegado inexorablemente a la tercera 
parte de mi discusión que tratará de lo que 
es necesario hacer en el caso de la reducción 
de armamentos o de desarme para propor- 
cionar ininterrumpidamente puestos de tra- 
bajo y prosperidad. Ya he sugerido que en 
el caso de una tendencia descendente gra- 
dual de los gastos militares, el problema 
afecta principalmente a la situación indivi- 
dual local y que en el caso de una disminu- 
ción más importante, que seguiría a unas sig- 
nificativas medidas de desarme, se plantea- 
ría un segundo problema: el de cómo la na- 
ción, en su conjunto, podría mantener el 
nivel de demanda de forma que conservase 
el de empleo y el de renta. 


Con respecto a los problemas locales e 
individuales, necesitaríamos un conocimiento 
mayor que el que disponemos ahora de las 
consecuencias de los cambios en los progra- 
mas militares. Tendríamos que saber con 
gran precisión y detalle qué compañías, cuán- 
tos empleados y qué comunidades se verían 
afectados al decidirse un corte en la produc- 
ción, la terminación de un contrato de in- 
vestigación y desarrollo o una reducción de 
efectivos militares. 


En el momento actual, el conocimiento que 
tenemos es imperfecto. Las agencias federa- 
les usualmente sólo tratan con el concesio- 
nario principal, a pesar de que más del 50 - 
por 100 del valor de los encargos puede ir 
a subconcesionarios, e incluso, a través de 
varios intermediarios, al nivel más bajo de 
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fabricantes de piezas. El Gobierno federal 
no sabe siempre qué fábricas utiliza el con- 
cesionario principal. 

Por ese motivo ha empezado ya una im- 
portante labor de investigación que permita 
al Gobierno tener la información necesaria 
para conocer a tiempo y con precisión las 
localidades y las personas afectadas. Esta 
imvestigación fué centrada por el Departa- 
mento de Defensa y está subvencionada eco- 
nómicamente por la Agencia de Control de 
Armamentos y de Desarme, por la Comisión 
de Energía Atómica y por la NASA. Cuan- 
do esta investigación (que realiza el Institu- 
to de Análisis para la Defensa, la Corpora- 
ción de Investigaciones y Análisis y la Ofi- 
cina del Censo) quede completada de aquí a 
un año, estaremos en posición de saber per- 
fectamente las repercusiones de las varias 
clases de cambios en los gastos de defensa 
futuros y que se produzcan como consecuen- 
cia de acuerdos formales de desarme, de dis- 
minución irregular de la carrera de las armas 
o de cambios tecnológicos. 


También necesitamos para estos cambios, 
locales e individuales, perfeccionar los re- 
medios locales que serán necesarios: progra- 
mas de readiestramiento, gastos de traslado 
y subsidios transitorios para mantener el 
standard de vida familiar; ayuda económica 
que podría darse equitativamente a las com- 
pañías que traten de convertir sus elementos 
en productos civiles, y ayuda y asesoramiento 
a los Estados y comunidades en sus progra- 
mas de obras públicas, 


Tenemos ahora en curso dos fases de in- 
vestigación para ayudarnos en este aspecto 
del problema. La primera es un estudio de 
las consecuencias de la reducción de la de- 
manda militar en la industria de material 
electrónico y la segunda examinar el impacto 
regional de la reducción de armamentos. La 
primera servirá para darnos una idea clara 
de la anatomía de una industria, cuya de- 
pendencia actual en los gastos militares re- 
presenta más de la mitad del conjunto de sus 
ventas, pero qué a pesar de ello tiene un 
gran mercado civil. Es una industria de cre- 
ciente pujanza y la más importante en de- 
terminados Estados. 


El segundo estudio deberá ayudarnos a 
establecer la maquinaria apropiada por me- 
dio de la cual no sólo el Gobierno federal, 
sino también los estatales y los locales, la 
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industria y los sindicatos podrán participar 
adecuadamente en el remedio de la situación 
cuando el sistema de alarma previa anuncie 
unas inminentes reducciones de los gastos 
de defensa que afecten a las compañías par- 
ticulares, a las comunidades y a los grupos 
de empleados. 


Será necesaria una investigación más gran- 
de antes de que podamos comprender plena- 
mente la mezcla apropiada de iniciativa de 
libre empresa y planeamiento y ayuda gu- 
bernamental para reducir al mínimo los efec- 
tos adversos y costear las oportunidades de 
mejoramiento de nuestra sociedad. 

En caso de cualquier cambio en los gas- 
tos de defensa y, principalmente, en el caso 
de que haya un descenso general, el primer 
imperativo es una economía sana y dinámica. 
La renta nacional neta deberá ir en aumento 
y la demanda de productos será fuerte, El 
número de los que deseen y estén capacita- 
dos para obtener empleos y que, no obs- 
tante esté sin trabajo, deberá ser pequeño. 

Estos son problemas que la nación tiene 
que arrostrar sea como fuere. Pretendemos 
que haya empleos para todos y un clima de 
negocios, incluso con mayores beneficios. 
Hemos avanzado mucho si lo comparamos 
con ciertas décadas anteriores, pero nuestro 
Gobierno y nuestro pueblo tienen conciencia 
de que debemos hacerlo todavía más. Nos 
vamos dando cuenta de que es inadmisible 
el paro obrero crónico y las inadecuadas con- 
diciones de vida de ciertas zonas y de deter- 
minadas categorías de nuestra población. El 
remedio que tendremos que hallar para estos 
males es también necesario para resolver con 
éxito las consecuencias del desarme. 


Debemos, pues, tener preparados los pro- 
gramas que serán necesarios. Estos compren- 
derán unas medidas federales por parte del 
Congreso y por parte del presidente, y coor- 
dinadas con éstas, otras estatales y locales ; 
pero, sobre todo, entrarán en juego la ini- 
ciativa, el planeamiento y después la acción 
de nuestro sistema de libre empresa. S1 estas 
cosas se realizan y se dan a conocer, el ingre- 
diente restante estará presente: la aceptación 
pública. 

De la forma en que vayamos a hacer todo 
esto, sólo puedo decir que ya se ha logrado 
un importante inicio. Empieza a conocerse 
mejor la naturaleza del problema. La inves- 
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tigación está en marcha y, con sus resultados 
a la vista, los programas deberán estar listos 
a tiempo, ya que no es probable que se pro- 
duzcan reducciones importantes en los gastos 
“militares antes de que los planes para hacer 
frente a las mismas estén preparados. 


¿Cuáles serán los resultados de estos pro- 
gramas? 


Uno muy inmediato será asegurarnos que 
no se coloquen falsos impedimentos en la 
ruta hacia un desarme seguro y comproba- 
ble. Habrá que calmar cualquier temor exis- 
tente sobre las consecuencias económicas del 
desarme. 


Pero la consecuencia más importante será 
la oportunidad de una vida mejor para el 
pueblo de los Estados Unidos. Aunque los 
gastos militares son necesarios cuando lo re- 
quiere la seguridad nacional, relativamente 
son improductivos en términos de bienes eco- 
nómicos o humanos si se compara con los 
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dólares gastados en el sector privado para 
edificar mejores escuelas, viviendas, medios 
de transporte, medidas sanitarias, conserva- 
ción y otras necesidades no satisfechas de la 
sociedad norteamericana. Estas son las ver- 
daderas cosas a las que el presidente John- 
son declaró la guerra total en su mensaje al 
Congreso sobre el Estado de la Unión. Du- 
rante mucho tiempo hemos tratado de hallar 
los medios para conquistarlas. Ahora, en po- 
sesión de nuevas bazas, tendremos la opor- 
tunidad de conseguirlo. 


Cuando consigamos conocer a fondo las 
dislocaciones que traerá consigo la elimina- 
ción de los gastos militares y hayamos redu- 
cido al mínimo su impacto adverso, estare- 
mos en posición de aumentar el dinero para 
gastos del pueblo americano, con nuevas re- 
ducciones de sus impuestos y asimismo em- 
plear ciertas partes de los fondos ahora asig- 
nados necesariamente a la defensa en nece- 
sidades no satisfechas de la nación. 


Obstáculos para la conversión 


“Deben convertir sus espadas en arados y 
sus lanzas en ganchos para recoger la fruta 
del árbol.” Si tomásemos al pie de la letra 
esta cita bíblica, la conversión de los gastos 
militares supondría un enorme aumento de 
los excedentes agrícolas, En cierto modo, ese 
es mi tema; que la transformación de las 
espadas y lanzas de la América de nuestros 
días representa una gran oportunidad, como 
también un problema aún no resuelto de in- 
gentes proporciones. 


De una manera general, los medios de tra- 
bajo de las compañías concesionarias de con- 
tratos militares están altamente especializa- 
dos y una reorientación para hacer frente a 
las necesidades civiles presentaría graves pro- 
blemas. Las organizaciones industriales afec- 
tadas se montaron exclusivamente para el 
proyecto y construcción de sistemas de armas 
y material espacial y de líneas aéreas, y su 
experiencia, en general, está limitada a estas 
actividades. Sus instalaciones se edificaron 
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para el mercado militar, y la posibilidad de 
utilización de las mismas para otros que 
no sean esos fines parece ser difícil, En 
particular, su mano de obra es extremada- 
mente especializada. Comparada con la in- 
dustria técnica dedicada a los mercados civi- 
les, la empresa típica dedicada al proyecto y 
producción de armamentos, para respaldar 
un volumen de ventas dado, tiene un núme- 
ro cuatro o cinco veces mayor de científicos 
e ingenieros. 


Como primer paso para analizar las limi- 
taciones que se oponen a la conversión, re- 
sultante de la naturaleza especializada de 
los medios de producción militar, será útil 
examinar el grado de concentración del tra- 
bajo de defensa en la economía privada. El 
72 por 100 del valor de los contratos origi- 
nales militares concedidos en el año fis- 
cal 1962 fué a parar a cien compañías e ins- 
talaciones. Dentro de este total, sieté impor- 
tantes grupos industriales se llevan más de 
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las nueve décimas partes del valor de los 
contratos concedidos—aviones, equipo eléc- 
trico y electrónico, refinerías de petróleo, 
automóviles, construcción, caucho, astilleros, 
en este orden. 


Cincuenta y seis de las cien compañías 
están dedicadas directamente a la construc- 
ción de aviones, misiles y material espacial 
o trabajan en electrónica y en investigación 
y desarrollo estrechamente ligados a los pro- 
gramas de aviones y misiles, Otras diez com- 
pañías son suministradoras de gasolina de 
aviación y otros productos petrolíferos. Hay 
siete compañías de cada una de las siguien- 
tes actividades: automóviles, construcción 
naval, fabricación de municiones y servicios; 
cinco son firmas constructoras y una es pro- 
ductora de fusiles. 

De gran significación es la relativa im- 
portancia de la producción militar para cada 
una de estas industrias y para las compa- 
ñias que las componen. Por ejemplo, aunque 
las compañías de petroleos ocupan un puesto 
muy alto como suministradoras de la defen- 

“sa, sus ventas militares sólo alcanzan un 
10 por 100 aproximadamente de la produc- 
ción total de la industria, y la reducción de 
las ventas para las fuerzas armadas solamen- 
te plantearía unos problemas de ajuste mar- 
ginal. Por el contrario, para cuatro indus- 
trias, los encargos militares representan la 
mitad y hasta toda su producción total. Es 
evidente que los problemas de conversión 
para estas compañías tendrían un grado de 
magnitud totalmente diferente. Es muy pro- 
bable que el fondo del problema de ajuste 
se centre en artillería (incluído misiles), en 
aviones (o material aeroespacial), en cons- 
trucciones navales y en equipo electrónico. 

El problema de ajuste se verá complicado 
por el hecho de que esas cuatro industrias 
se agrupan en unas pocas regiones de la na- 
ción y representan la principal parte de la 
base industrial de esas zonas, En siete Es- 
tados, los puestos de trabajo de estas cuatro 
industrias militares ascienden a la quinta 
parte O más del total de los empleos de las 
fábricas y representan un porcentaje aún más 
elevado del aumento de puestos de trabajo 
de la post-guerra. Son Kansas, Wáshington, 
California, Nuevo Méjico, Connecticut, Ari- 


zona y Utah, por este orden. La concentra- 


ción es mucho más grande en zonas metro- 
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politanas individuales, tales como los Ánge- 
les, Wichita, San Diego y Seattle. 


Otro aspecto del problema es la naturaleza 
muy especializada de la maquinaria e insta- 
laciones empleadas por las principales com- 
pañías suministradoras de material de gue- 
rra. En contraste con la situación durante 
la segunda guerra mundial, e incluso con la 
de la guerra de Corea, una participación mu- 
cho mayor de la producción de defensa se 
realiza hoy en instalaciones muy especializa- 
das que fueron edificadas especificamente 
para ese propósito, frecuentemente por la or- 
ganización militar, que sigue siendo dueña de 
las fábricas y del equipo de las mismas. 


Por ejemplo, cuatro quintas partes, O aca- 
so más, del equipo de las fuerzas militares 
que intervinieron cuando entramos en la pri- 
mera guerra mundial, se componía de artícu- 
los normales de tiempo de paz producidos en 
instalaciones ordinarias. Para 1941, casi la 
mitad de las necesidades totales de material 
de guerra se componía de equipo especial. 
No obstante, la mayor parte de éste seguía 
siendo material que podía producirse con- 


“.virtiendo las instalaciones ordinarias de tiem- 


po de paz. Actualmente, el 90 por 100 apro- 
ximadamente de las necesidades de material 
de guerra se compone de equipo especial que 
es fabricado en instalaciones construidas ex- 
presamente para ese fin, 


En general, los principales concesionarios 
de contratos militares han demostrado la 
apropiada capacidad para cambiar de un tipo 
de producto técnico a otro—de aviones a mi- 
siles, por ejemplo. Muchos de ellos han pa- 
sado con éxito de un importante mercado 
gubernamental a otro—de la organización 
militar al programa espacial civil, 


Estas compañías han tratado asimismo de 

utilizar los conocimientos tecnológicos adqui- 
ridos en el curso de su labor militar, para 
proyectar y construir una gran variedad de 
artículos comerciales. Estos incluyen, entre 
otros muchos, embarcaciones deportivas de 
aluminio, vehículos terrestres pesados, adhe- 
sivos, tabiques, equipo de soldadura, motores 
de turbina de gas, sistemas para la manipu- 
lación de cargas, etc. Estos esfuerzos se re- 
parten en muchas clases de industrias, que 
van desde las de fabricación de productos 
metálicos y químicos hasta la de papel, pie- 
dra, arcilla, cristal y otros artículos para la 
construcción. Muchas de estás categorías re- 
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quieren una tecnología que en cierto modo 
puede estar relacionada con la labor cientí- 
fica de los sistemas aeroespaciales y de otras 
armas militares. Sin embargo, como era de 
esperar, la mayoría de los artículos se pro- 
ducen en tres agrupaciones industriales: ma- 
quinaria eléctrica y equipo básico electróni- 
co; equipo de transporte (principalmente por 
la extensión de la tecnología aérea a los ve- 
hículos de superficie) e instalaciones profe- 
sionales y científicos. Omitimos aquí los pro- 
gramas de reactores comerciales por tratarse 
principalmente de un área de mercado orga- 
nizada por las grandes compañías de pro- 
ducción militar y no representaría un nuevo 
potencial en el caso: de una reducción de la 
defensa. Asimismo, las grandes pérdidas ex- 
perimentadas en estos programas han obliga- 
do al capital disponible para esta empresa a 
buscar otros negocios comerciales y han te- 
nido un efecto demostrativo negativo en el 
entusiasmo de los diversos concesionarios de 
contratos militares para llevar a cabo nuevas 
diversificaciones. 


En conjunto, sin embargo, estas tentativas 
por parte de los contratistas de orientar su 
experiencia técnica militar hacia otros tipos 
de producción para introducirlos en los mer- 
cados comerciales (que no sean del Gobier- 
no, ni de aviones) no han tenido éxito. Los 
numerosos intentos de diversificación han 
sido generalmente de poca monta y muchos 
de ellos se han abandonado, Los que aún 
perduran continúan principalmente a nive- 
les marginales, y o bien señalan pérdidas O 
escasamente están a la par, o el beneficio 
es muy inferior al que se cbtiene con los con- 
tratos militares o espaciales. Estos progra- 
mas de diversificación (excepto de los avio- 
nes comerciales) han supuesto sólo unas por- 
ciones insignificantes de las ventas de estas 
compañías, Un estudio de la industria aero- 
náutica que comprende los años 1952 a 1954 
muestra que las ventas no gubernamentales 
de las principales compañías constructoras 
de aviones durante ese período fueron casi 
enteramente aviones de transporte entrega- 
dos a las líneas aéreas comerciales. Las gran- 
des firmas de aviones tuvieron durante ese 
período ventas comerciales del 1 por 100 o 
menores, excepto los tres constructores prin- 
cipales de aviones civiles de transporte. Se 
llega a la conclusión de que las ventas co- 
merciales no de aviones de las compañías 
aeronáuticas fueron muy limitadas en ese 

eriodo, 
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La información fragmentaria disponible 
de períodos de tiempo más recientes llevan: 
a unos resultados en cierto modo similares. 
Las entregas (excluido el material militar y 
aviones) como muestra de las compañías 
aeroespaciales se estimaron en menos del 
0,3 por 100 de las ventas en 1953 y en me- 
nos del 3 por 100 en 1960. 


Aun en el caso de empresas cuya labor 
esté orientada indistintamente a lo militar 
y a lo civil, se muestra muy poca transte- 
rencia de ideas, tanto de gente como de pro- 
ductos, de los proyectos de defensa a las 
aplicaciones comerciales. Las diferencias en 
la escala de sueldos y en el tipo de experíen- 
cia son citadas frecuentemente como barre- 
ras que se oponen al traspaso del personal 
a las actividades comerciales (pero no vice- 
versa). La gran complejidad de la tecnolo- 
gía militar a menudo se cataloga de obstácu- 
lo para la transformación de realizaciones 
militares en productos comerciales, Incluso 
bajo condiciones relativamente favorables, 
transcurrirá un largo periodo de tiempo (po- 
siblemente del orden de diez años o más) 
que será superior al período normal de res- 
ponsabilidad en el planeamiento del negocio 
de un director de empresa. 


Los principales contratistas militares no 
están, en general, preparados para desple- 
gar sus medios de trabajo en otros tipos de 
negocios en la eventualidad de unas grandes 
reducciones de los gastos militares. Su expe- 
riencia anterior es un factor importante, pero 
extremadamente negativo. Muchas de esas 
empresas han sido testigos de numerosos ci- 
clos de altas y bajas en los gastos de de- 
fensa. Por ello, la probable reacción a las 
reducciones militares es que “la tormenta: 
pasará” y que “ya hemos sobrevivido antes”. 
La continuación de una amenaza de guerra 
aporta la razón para esperar unos altos nive- 
les de la demanda militar en el futuro. 


Como resultado de ello, el incentivo que 
los contratistas militares tienen para inver- 
tir sus bienes en empresas que no tengan 
relación con sus fuentes de producción es 
muy limitado. Sus fracasos anteriores en la 
diversificación comercial han convencido a 
muchos de ellos que sería mejor reducir el 
ámbito de sus operaciones en el caso de dis- 
minuir la demanda militar, en lugar de di- 
sipar sus fondos y medios en inversiones 
arriesgadas en otros campos no relacionados 
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con sus actividades. (Un estudio de las em- 
presas inglesas dedicadas a la defensa mues- 
tra unos puntos de vista similares. Véase, 
por ejemplo, “The Economist Intelligence 
Unit, Ltd.”, “The Economic Effects of Di- 
sarmament”, University of Toronto Press. 


(1963). 


Las principales compañías productoras de 
material militar tropezarán con numerosos 
obstáculos cuando intenten reajustar sus re- 
cursos y sus instalaciones en otras activida- 
des industriales. Los directores de empresas 
quizá. no se presten de buena gana a cambiar 
la línea de trabajo, con la que están tan fami- 
liarizados, por su desconocimiento del tra- 
bajo no relacionado con la defensa (produc- 
tos, métodos de fabricación, mercados, ope- 
raciones financieras, etc.). Asimismo, la ma- 
yoría de las empresas de producción militar 
tienen unas estructuras económicas relativa- 
mente débiles. Su capitalización, es decir, su 
valor neto o: inversiones de los accionistas, 
con relación a su volumen de ventas anuales, 
es mucho más bajo que el de las empresas de 
la misma importancia dedicadas a trabajos 
no relacionados con la defensa y constituya 
el impedimento clave para las dimensiones 
de los riesgos comerciales que estas do 
ñías pueden correr. 


El recurso crítico: 
y desarrollo, 


la investigación 


La magnitud del reajuste a que tienen que 
hacer frente los contratistas de la defensa 
puede apreciarse mejor si se examina su 
recurso crítico: los científicos e ingenieros 
que constituyen una parte tan grande y en 
aumento de su fuerza laboral total. Por ejem- 
plo, las compañías de aviones y misiles solas 
emplean más científicos e ingenieros en la 
labor de investigación y desarrollo que todo 
el total de las industrias químicas, de drogas, 
petrolíferas, del motor, caucho y maquinaria. 
Se calcula que algo más de la mitad de todos 
los ingenieros y científicos de la industria 
americana están trabajando en proyectos sub- 
vencionados por los programas militares O 
espaciales. 

Es evidente que la utilización distinta de 
estos recursos de mano de obra estratégicos, 
si eventualmente se produce una disminu- 
ción sustancial de los gastos de defensa, 
plantearía un grave problema de política de 
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obras públicas. Además, un programa masi- 
vo de 5.000 ó 15.000 millones de dólares en 
obras públicas nuevas, probablemente no uti- 
lizaría con efectividad a los físicos nucleares, 
a los ingenieros aerodinámicos, a los de mo- 
tores o a otros técnicos especializados, dedi- 
cados hasta entonces a la labor de investiga- 
ción, desarrollo y producción militar. Es de 
imaginar que estas limitaciones de “movili- 
dad de recursos” pueden dar como resultado 
unas “bolsas de desempleo”, o por lo menos 
de “subutilización”, que hasta ahora siempre 
han ido asociadas con la economía de las mi- * 
nas de carbón de los montes Apalaches en 
las regiones textiles de Nueva Inglaterra. 


Hay varios tipos de política de obras pú- 
blicas que pueden adoptarse con el fin de 
ayudar a la transferencia de los recursos de 
la industria de defensa a otros fines no mi- 
litares. Una modalidad de programas y po- 
líticas gubernamentales comprende varios 
intentos de ayuda a los contratistas para 
transformar su producción militar en artícu- 
los del mercado comercial. Otra consiste en 
los esfuerzos para transterir la investigación. 
y desarrollo y otros medios de las empresas 
de construcción militar a diferentes compa- 
ñías y organizaciones de otros sectores de la: 
economía. Una tercera alternativa—no estu- 
diada aquí por incumbir al sector privado— 
es la posibilidad de un aumento general de 
las compras por parte del Gobierno de ar- 
tículos y servicios, o de su producción, o am- 
bas cosas. Todas estas medidas, desde luego 
serían reforzadas, con la aplicación efectiva 
de una política general monetaria y fiscal que 
mantendría los niveles totales de demanda, 
ingresos y empleo. 


Si se produce una reducción en los gastos 
militares, hay diversas medidas que podría 
tomar el Gobierno federal para ayudar a los 
contratistas militares en la transformación. 
de sus industrias. Pueden ser estas medidas 
las de conceder a las compañías afectadas 
fuertes contratos «le investigación y desarro- 
llo para fines no militares y establecer nue- 
vas exigencias de sistemas civiles que requie- 
ran una técnica elevada y que estas empresas 
podrían fabricar y vender al Gobierno. 

Bajo los contratos militares existentes, el 
Departamento de Defensa podría realizar va- 
rias cosas que incrementarían la capacidad 
comercial de los contratistas de la defensa, 
Por ejemplo, podría autorizar el planeamien- 


883 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


to de productos comerciales o la: creación de 
un mercado comercial con cargo a los con- 
tratos militares, lo que proporcionaría a di- 
chos contratistas el atractivo necesario para 
iniciar estudios comerciales, aun estando de- 
dicados a trabajos de defensa. 


Los dirigentes de la industria de la de- 
fensa hacen constar que hay importantes ac- 
tividades civiles en las que es necesaria su 
experiencia y donde podría emplearse su 
gran competencia de ingeniería con todo 
éxito. Entre los ejemplos que frecuentemente 
se citan figuran los proyectos de construcción. 
en gran escala, prospección de minas en el 
fondo del océano, cultivo del mar, más via- 
jes aéreos y espaciales, desarrollo urbano, 
renovación de la marina mercante, mejora- 
miento de las comunicaciones y de la pre- 
dicción meteorológica, energía eléctrica nu- 
clear, transformación del agua del mar, sis- 
temas de control de tráfico aéreo, de segu- 
ridad de carreteras, control de la contamina- 
ción del aire y del agua y programas de ayu- 
da técnica a países en desarrollo. 


Puede que sean las medidas que adopte el 
Gobierno para ayudar a que las compañías 
de defensa individuales se conviertan en em- 
presas civiles, el medio más directo y efec- 
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tivo de absorber el desempleo posible en las 
industrias de defensa y de afrontar eficaz- 
mente las exigencias inmediatas de la esta- 
bilidad económica. Sin embargo, la depen- 
dencia exclusiva en estas medidas pudiera 
no representar la mejor reorientación y uti- 
lización a largo plazo de los recursos actual- 
mente en el sector militar de la economía. 


Considerando las dificultades encontradas 
por las organizaciones industriales seleccio- 
nadas para la producción de armamento mi- 
litar en penetrar en los mercados comercia- 
les, podría ser problemática una política pú- 
blica que invierta grandes cantidades de fon- 
dos gubernamentales en estimular otras aven- 
turas de esta naturaleza. En vista de la con- 
centración de la investigación y desarrollo 
en esas compañías, debe prestarse también 
atención a la posibilidad y conveniencia de 
transferir algunos de esos recursos a Otros 
sectores de la economía. La tabla siguiente 
muestra la importancia que la investigación: 
y desarrollo tiene en varias industrias de la 
economía americana. La relación investiga- 
ción y desarrollo /ventas es del 10 al 20 
por 100 o más en las industrias orientadas 
a la defensa; en la mayoría de las no mili- 
tares la relación es de 2 por 100 o menos. 


IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACION Y DESARROLLO EN LAS VENTAS POR 
DOLAR EN 1960 





TOTAI 
(En centavos) 
INDUSTRIA —— 
Aviones, misiles ... ... AS 22,3 
Equipo de Comunicaciones, elementos 
electrónicos ... . 129 
Instrumentos de medición científica y me- 
cánica ..... EA E E 11,8 
Otro equipo eléctrico ... ... 9,4 
Instrumentos ópticos, quirúrgicos, fotográ: 
ficos y OLrOS ... ... Lada Id 6,5 
Productos químicos industriales epi e 3,3 
Drogas, medicamentos ... 0.0 ..ooooooococ.. 44 
Maquinarla ... ..0.o.ooo ooo non rn rn 4,3 
Fuente: 


National Science Foundation. 


FABRICACION GENERAL 


(Término medio) ... . z . 4,3 
Vehículo de motor, otro equipo de trans- 

porte . E 3,1 
Productos “químicos 1 no , industriales SUE 2,2 
Productos de caucho ... ... 00. ..o 0... ... 2,1 
Productos metálicos Fabricados ri 1,5 
Otras industrias de manufactura ... ...... 1,4 
Metales primarios +... ..oooooocooocroorr no 0,8 
Papel y productos o de Dita Eta des eds 0,7 
Textil, confección ... ... - ; 0,6 
Maderas, productos de la madera: muebles S. 0,6 
Productos alimenticios y afines ... ... ..- 0,3 


Research and 


Development in Industry, 1960. Washington 


D.C.U 
página 82. 


. S. Government Printing Office, 1963, 
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Es posible que la investigación y desarro- 
lio constituya un importante o quizá el único 
caso que desmiente las veladas acusaciones 
de abundancia de medios privados en con- 
traste con la pobreza de los medios oficiales. 
El grueso de la labor actualmente en curso 
en los Estados Unidos—65 por 100 en 
1062—se lleva a cabo en cumplimiento de 
cemtratos O concesiones del Gobierno fede- 
ral, Más aún, la cuota representada por la 
investigación y desarrollo iniciada y finan- 
ciada por el sector privado ha descendido 
durante la nasada década desde 47 por 100 
en 1954 a 35 por 100 en 1962, 


Siguiendo esa tendencia, parece claro que 
para la industria privada el efecto demos- 
trativo de los gastos masivos del Gobierno 
en investigación y desarrollo ha pasado ya. 
El crecimiento de la investigación y desarro- 
lio financiado por las empresas particulares 
parece haber disminuido durante los últimos 
años, a pesar de la continuada expansión de 
la investigación y desarrollo militar y fede- 
ral. En contraste con los aumentos anuales 

de 33 por 100 en 1956, y 10 y 11 por 100 
durante 1959 v 1960, la inv estigación y des- 
arrollo a cargo de las compañías privadas 
sólo alcanzó al 3 por 100 en 1961 y 6 por 
100 en 1962. 


Por todo ello, no parece que haya mucha 
demanda reprimida de los recursos de inves- 
tigación y desarrollo corrientemente dedi- 
cados al programa de defensa. No hay indi- 
stos de que una importante reducción en los 
gastos de investigación y desarrollo milita- 
res conduzca automáticamente a un aumento 
significativo en los desembolsos privados. 


Sin embargo, si el grado de coste y riesgo 
que entraña la investigación y desarrollo de 
una firma privada puede ser reducido, la 
industria privada aumentaría su demanda. 
Entre los procedimientos existentes para re- 
ducir su coste citamos los siguientes : 


1. Una reducción de impuestos para la 
investigación y desarrollo comercial similar 
al recientemente promulgado en relación a 
las inversiones en equipo duradero de pro- 
ducción. Pudiera ser ésta la vía de la última 
intervención gubernamental en la economía 
privada. 
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2. Financiación conjunta por parte de la, 
industria y el Gobierno de ciertos tipos de 
investigación y desarrollo comercial, siguien- 
do el modelo del programa de exploración 
mineral del Departamento del Interior nor- 
teamericano y en el cual el Gobierno federal 
paga hasta la mitad del coste de la explora- 
ción y es reembolsado con el producto que 
se obtiene. Bajo un programa de exploración 

“científica”, la compensación podría hacerse 
si la investigación y desarrollo se traduce en. 
una producción provechosa, 


3. Préstamos a largo plazo y préstamos 
garantizados para ciertos tipos de investiga- 
ción y desarrollo comercial, parecidos a los 
programas de préstamos para viviendas, pe- 
queños negocios y veteranos. 


4. Arrendamiento de factorías y equi- 
pos propiedad del Gobierno a firmas priva- 
das no dedicadas a la defensa para su labor 
de investigación y desarrollo. Las condicio- 
nes podrían ser muy favorables para animar 
a las compañías en industrias con escasa ac- 
tividad de ingeniería a que emprendan esa 
labor. Del grado de puestos de trabajo que 
estas compañías pongan a disposición de los 
empleados despedidos por los contratistas mi- 
litares dependerá que la utilización de este 
procedimiento produzca el mínimo de desor- 
ganización social y económica motivada por 
reducciones en la defensa. 


5. Ayuda técnica a las compañías para 
mostrarles los posibles usos y aplicaciones 
de la investigación y desarrollo, particular- 
mente los resultantes de los programas de 
defensa v espaciales. 


Se originarían numerosos problemas ope- 
rativos que exigirán investigación adicional : 
¿Qué elasticidad tiene la demanda privada 
con respecto a la investigación y desarrollo? 
¿Aun sí se hace un producto libre, aumen- 
tará la demanda lo suficientemente para su- 
perar una importante reducción militar? Mu- 
chas de las alternativas políticas sugeridas 
comprenderían a un cierto número de. orga- 
nismos gubernamentales, tanto de la rama. 
legislativa como de la ejecutiva, lo que a su 
vez plantearía serios problemas de política 
nacional : ¿Constituiría el interés del Gobier- 
no federal en el desarrollo de productos co- 
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merciales una extensión aceptable del papel 
del Gobierno en la economía americana? ¿No 
se perderían en este proceso algunas de las 
importantes características de la economía 
de empresa privada? 


En el caso de producirse un notable des- 
censo de los gastos de defensa, se haría evi- 
dente que los valiosos recursos resultantes, 
particularmente la investigación y desarrollo, 
exigirían la iniciación de un programa de 
grandes dimensiones nacionales para estimu- 
lar el desarrollo de otras demandas y para 
dar respuestas a cuestiones como éstas. Los 
principales elementos de un programa así po- 
drían ser los siguientes: 


1. Desarrollo de una política pública so- 
bre la utilización «le los recursos que queda- 
rían disponibles y sobre los respectivos pa- 
peles que correspondería «desempeñar a la 
industria privada y a los Gobiernos federal, 
estatales y locales. 


2. Asignación de responsabilidades a los 
diversos organismos del Gobierno afectados : 
Departamentos ministeriales de Hacienda, 
Comercio y Trabajo, Consejo de Asesores 
Económicos, Oficina de Ciencia y Tecnolo- 
gía, Agencia de Control de Armamentos y 
Desarme y, naturalmente, el Departamento 
de Defensa. 


3. Desarrollo de las medidas necesarias 
para llevar a cabo estas funciones, que po- 
drían ser como algunas de las sugeridas arri- 
ba y que tendrían aplicación tanto en el sec- 
tor privado de la economía como: en el sector 
público, 


En cuanto a una inmediata actividad, hay 
varias medidas que el Departamento de De- 
fensa podría actualmente empezar a tomar. 
Por ejemplo, a los adjudicatarios de con- 
tratos militares muy especializados, conven- 
cerles de la necesidad de extender la base de 
sus actividades, Teniendo en cuenta su pasa- 
da experiencia con los altibajos de las tran- 
sacciones militares, se necesitarían unas dis- 
posiciones especificas, así como declaracio- 
nes y anuncios explicatorios de esa política 
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para reforzar el convencimiento de que un 
cambio en los moldes de los gastos de defen- 
sa requiere tomar medidas de reajuste. 


Habría que proyectar programas y polí 
ticas exploratorias iniciales para dar a los 
contratistas de la defensa unos incentivos 
positivos, así como la ayuda necesaria con 
el fin de orientar sus actividades hacia los 
mercados, Estas disposiciones del Gobierno 
podrían comprender algunas de las medidas 
sugeridas aquí, tal como la de incrementar 
los costos permisibles del planeamiento de 
productos comerciales. 


Además, el Departamento de Defensa po- 
dría establecer un programa de supervisión 
y valoración de los efectos inmediatos y los 
de largo plazo de estas medidas políticas. 


Los programas y medidas políticas inicta- 
les podrían a continuación ser revisadas ba- 
sándose en la experiencia obtenida, Esta qui- 
zá incluya cierto éxito en la transferencia 
comercial de la capacidad de investigación 
v desarrollo militar, lo que proporcionaría 
algunas directrices para futuros intentos. 


Finalmente, el resultado de los esfuerzos 
del Departamento de Defensa puede tam- 
bién servir para impulsar las políticas y pro- 
eramas señalados aquí. Simultáneamente, 
desde luego, los Gobiernos estatales y loca- 
les de las regiones donde el trabajo para la 
defensa es de especial importancia, así como 
las propias empresas y sus asociados, pueden 
iniciar las medidas encaminadas a ajustar 
los cambios que se produzcan en los moldes 
dle los gastos militares y espaciales. 


Puede muy bien ocurrir que las ventajas 
de utilización distinta de los recursos actual- 
mente dedicados a hacer frente a las nece- 
sidades de la defensa no se deriven de su 
“conversión” en campos comerciales esta- 
blecidos, sino de su “reorientación” para 
crear nuevos mercados por medio de la tec- 
nología y de los sistemas de organización 
v administración avanzados. 


(Continuará. ) 
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«E ermento» es probablemente la mejor 
descripción en una sola palabra que pueda 
aplicarse a la revolución industrial actual- 
mente en curso. 

Esta revolución ha progresado tan rápi- 
damente y cubierto tal variedad de terre- 
nos que la mayoría de los científicos e inge- 
nieros, y no mencionaremos a los profanos, 
tienen un conocimiento incompleto de lo 
que ocurre con exactitud. El futuro no 
está todavía claro y hay una gran incer- 
tidumbre respecto a si las ciencias y tec- 
nologías ejercerán la mayor influencia en 
los acontecimientos nacionales y mundia- 
les dentro de diez, veinte o treinta años. 


La mayor parte de la actividad técnica 
avanzada de los Estados Unidos está sub- 
vencionada por el gobierno federal, pero 
éste tiene todavía que crear la política 
adecuada para respaldar y guiar esta ac- 
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tividad. Hasta la fecha, el esfuerzo prin- 
cipal se ha producido como una reacción 
a los actos de la Unión Soviética, conere- 
tamente ante los avances rusos en el des- 
arrollo de misiles balísticos intercontinen- 
tales y el lanzamiento de los primeros 
satélites terrestres y vehículos espaciales 
tripulados. Un gran porcentaje de los ton- 
dos invertidos por los Estados Unidos en 
investigación y desarrollo desde el final de 
la Segunda Guerra Mundial se gastó para 
responder a éstos y a otros desafíos de la 
guerra fría. Estos gastos de miles de mi- 
llones de dólares han sido esenciales para 
poner en rápido movimiento el disemi- 
nado progreso llamado revolución tecno- 
lógica. 

Sin embargo, cada día es más evidente 
que la revolución está dejando atrás los 
fondos, la mano de obra y las instalaciones 
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asignados para mantener el progreso en 
todos los terrenos. Inevitablemente, el 
nivel de esfuerzo en determinadas tecno- 
logías tendrá que ser reducido. Y si la po- 
lítica federal sigue dictándose a la ventura 
y continúa siendo esencialmente reactiva, 
algunas de las técnicas que tienen grandes 
posibilidades para la nación dejarán de 


recibir el apoyo que merecen. Dado que 


los cambios tecnológicos son corriente- 
mente el factor más poderoso, tanto en 
los negocios de la comunidad como en el 
establecimiento de la Defensa, la política 
nacional al azar en lo que se refiere a la 
tecnología tiene graves consecuencias para 
la economía. 


La aviación puede ser la primera y prin- 
cipal víctima de esta confusión tecnoló- 
gica. No es que vaya a desaparecer ma- 
ñana mismo ni que todas las empresas 
aeronáuticas vayan a ser descartadas de 
las actividades de la tecnología avanzada. 
Pero existe el peligro real de que unas 
medidas que no puedan tener ninguna re- 
lación con las posibilidades técnicas de la 
aviación impidan a ésta hacer realidad sus 
esperanzas. 


Una importante señal de peligro es la 
de que muy pocos dirigentes del gobierno 
hayan tratado en forma positiva del fu- 
turo de la aviación. Ninguna declaración 
oficial ha catalogado las oportunidades 
técnicas de la aviación como las más in- 
citantes y prometedoras de todos los 
tiempos. No ha habido indicación oficial 
de que es posible construir nuevos y revo- 
lucionarios aviones que tendrán mucha 
más influencia, tanto para operaciones mi- 
litares como para la economía civil, en los 
próximos diez o veinte años, que la que 
Jamás tuvieron los aviones en el pasado. 


Por el contrario, la industria aeroespa- 
cial ha sido advertida de que el mercado 
para sus servicios seguirá decayendo y de 
la conveniencia de que estudie la forma de 
«convertir» parte de la misma para dedi- 
carla a otras actividades. Aun cuando el 
Departamento de Defensa ha indicado 
que será cliente de las industrias de tec- 
nología avanzada durante mucho tiempo. 
no ha habido una declaración positiva ni 
siquiera una indicación de los planes de 
dicho Departamento para dar un impulso 
a la nueva tecnología aeronáutica. 
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Las realizaciones aeronáuticas más po- 
sitivas hechas por el gobierno desde 1960 
han sido las siguientes: el C-141, el TEX, 
el A-11 y los proyectos de transporte su- 
persónicos. 


1) El C-141, el mayor de los nuevos 
aviones de transporte construído por la 
Lockheed para la USAF es un proyecto 
conjunto del Departamento de Defensa 
y la Federal Aviation Agency que, poco 
más o menos, emplea las mismas técnicas 
del reciente Boeing 707 y Douglas DC-3. 


2) El caza Convair/Grumman F-111 
(TFX) tiene una característica técnica de 
gran importancia: el ala de flecha varia- 
ble. El Departamento de Defensa rechazó 
otras innovaciones para el TFX, tales 
como el uso en gran escala de estructuras 
de titanio y «desviadores de empuje» que 
giran a grandes ángulos en vuelo y pue- 
den incrementar significativamente la ma- 
niobrabilidad del avión. El A-11 (SR-71 o 
YF-12A) ha incorporado probablemente 
grandes adelantos, pero ha sido mante- 
nido en gran secreto y sólo han podido fil- 
trarse unos pocos detalles. 


El Péntagono, basándose en la falta de 
interés militar, rehusó participar en el 
desarrollo del avión de transporte súper- 
sónico (SST), viéndose obligada la Fede- 
ral Aviation Agency a proseguir sola el 
proyecto. La única justificación aceptada 
en el desarrollo de este avión fué de que 
se compensaría por sí mismo y de que se- 
ría «solvente económicamente». Todo el 
dinero que el gobierno adelantase para 
este desarrollo se recuperaría con una so- 
bretasa en el precio del billete o por otro 
procedimiento similar cuando el avión es- 
tuviese en servicio, 


No se reconoció el hecho de que el SST 
representa uno de los desafíos de des- 
arrollo más arduos de todos los tiempos. 
Hace adelantar la técnica mucho más que 
el C-141 o el TFX y tiene enormes posi- 
bilidades para todos los futuros aviones, 
ya sean supersónicos o subsónicos. Por 
ejemplo, los motores del avión de trans- 
porte supersónico tienen que ser mucho 
más avanzados que cualquiera de los ac- 
tualmente en servicio. Tendrán que fun- 
cionar a temperaturas más altas y deberán 
ser más ligeros por libra de empuje que 
generen. Si se consigue construir un mo- 
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tor SST económico y de larga vida, po- 
dremos entonces producir una familia 
completamente nueva de turborreactores, 
turbofans y turboshafts de poco peso y 
gran potencia que mejorarán en forma 
significativa el rendimiento de todos los 
tipos de avión, incluídos los helicópteros, 
los de despegue vertical, los sustitutos del 
DC-3, los reactores de velocidad subsó- 
nica tales como el 707 y los cazas y bom- 
barderos supersónicos. La tecnología bá- 
sica sobre el motor de turbina puede ser 
aplicada a cualquier cosa que vuele. Los 
tres servicios militares y todas las compa- 
ñías explotadoras de aviones civiles tienen 
un interés económico positivo en motores 
perfeccionados. Estos significan unas car- 
gas útiles más altas y unos costes de ope- 
ración más bajos para cualquiera. 


Uno de los desafortunados aspectos de 
la propuesta del gobierno sobre el SST es 
que no toma en consideración el hecho de 
que el proyecto producirá un nuevo y am- 
plio nivel de tecnología, así como una flota 
de nuevos aviones. El programa sufrió 
desde el principio una severa penalización 
al haber tenido que cancelar por completo 
los costes del desarrollo de las nuevas téc- 
nicas aplicables a la flota de aviones de 
transporte supersónicos. 


El primer intento, la pasada primavera, 
de llegar a un acuerdo entre el gobierno 
y la industria para el desarrollo y produc- 
ción del SST no tuvo éxito. Actualmente 
la Boeing y la Lockheed están afinando 
sus proyectos y siguen compitiendo para 
obtener el contrato principal de cons- 
trucción de la célula. La General Electric 
y Pratt and Whitney también compiten 
en lo que respecta al desarrollo del motor. 
El gobierno trata de hallar una fórmula 
de financiación más liberal con la que es 
probable tenga éxito una segunda tenta- 
tiva para seleccionar los adjudicatarios y 
pueda iniciarse el desarrollo a principios 
del próximo año. 


" En apariencia, los planes del gobierno 
están orientados a que solamente el SST 
continúe, por su justificación económica, 
siendo el único programa aeronáutico 
avanzado que vaya a recibir la más alta 
prioridad en el próximo futuro. No existe 
señal de que el avión de transporte super- 
sónico vaya a ser considerado como una 
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oportunidad entre muchas y como parte 
de una revolución aeronáutica de induda- 
ble importancia para el futuro económico 
y militar de los Estados Unidos y de otras 
naciones técnicamente avanzadas. 


En comparación con las normas del pa- 
sado, las actuales oportunidades técnicas 
para mejorar la eficacia de vuelo de los 
aviones son inmensas. Pero estas oportu- 
nidades no son aprovechadas ni explo- 
plotadas, ya que las normas del pasado no 
pueden aplicarse evidentemente por más 
tiempo. 


Si tomamos la actitud del Congreso 
como una indicación, la excitación pública 
en lo que se refiere a unos programas téc- 
nicos muy amplios y avanzados, ha de- 
caído. A esa' excitación ha sucedido la 
preocupación sobre las posibilidades de la 
nación para costear la nueva tecnología 
o sobre el efecto perturbador que tendría 
en la comunidad de negocios y en los pues- 
tos de trabajo, o sobre el efecto que po- 
dría tener en inducir aún más al gobierno 
a inmiscuirse en actividades de negocios, 
etcétera. 


El gobierno actualmente está gastando 
más de 15.000 millones de dólares al año 


_en investigación y desarrollo, la mayor 


parte para fines militares y existe un re- 
sentimiento encubierto de que la economía 
civil no está obteniendo el suficiente he- 
neficio. 


En pocas palabras, la nación parece 
considerar hoy a la tecnología como crea- 
dora de problemas más bien que como so- 
lucionadora de ellos. Con excepción de 
los progresos en las ciencias médicas, una 


_mayoría de americanos se sentiría satiste- 


cha de que la revolución tecnológica se 
apaciguase durante unos pocos años. 


Para que esta actitud cambie y para que 
la aviación obtenga la atención que mere- 
ce, se requieren dos cosas. Primero, la 
aviación tiene que mostrar que tiene algo 
único que ofrecer, incluso en estos tiem- 
pos de extensa revolución técnica. Segun- 
do, debe hallarse una nueva exposición ra- 
cional de principios para la participación 
gubernamental en grandes empresas co- 
merciales. Se requieren nuevas soluciones 
de dirección y organización para que la 
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revolución aeronáutica sea explotada con 
completo éxito. 


Ya de por sí, la divulgación del carác- 
ter revolucionario de la nueva tecnología 
representa una tarea difícil. Las explica- 
ciones futuras habrán de ser más breves, 
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más sencillas y limitadas a lo fundamental. 
La situación habrá de darse a conocer a 
los miembros del Congreso, financieros, 
directores de periódicos y al público en ge- 
neral, de forma que la comprendan mucho 
mejor que en el pasado si han de ser con- 
vencidos de que el avance en la aviación 
es un factor indispensable para el futuro 
de la nación. 


Una gran parte de la población debe 
quedar convencida de que la aviación 
avanzada significa, en primer lugar, un 
menor coste en el transporte. Hay que 
hacer desaparecer la creencia de que el 
progreso de la aviación quiere decir sim- 
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plemente aviones más complicados y ma- 
yores gastos del gobierno en investigación 
y desarrollo, subsidios a las líneas aéreas 
y otros por el estilo. 


En forma muy sencilla, podemos decir 
que la revolución en la técnica aérea está 
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basada en cuatro zonas de crecimiento 
explosivo. Son éstas: 


Aumento de la relación empuje/peso 
en los motores de turbina de gas, 
con lo que disminuye el porcentaje 
del peso dedicado al grupo motor 
en el despegue de los aviones. 


Reducción del consumo de combus- 
tible de los motores de turbina de 
gas, con lo que disminuye la carga 
que debe transportar el avión. 

Incremento de la eficiencia estruc- 
tural, con lo que disminuye el por- 
centaje de peso al despegue que hay 
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que dedicar al peso muerto de la 
célula, 


Incrémento de la eficiencia aerodi- 
námica—una mejora de la potencia 
de sustentación del avión y una dis- 
minución de su resistencia al avan- 
ce; significa ésto que el aparato 
podrá ser propulsado por motores 
más pequeños y transportar menos 
combustible. 


Los gráficos de la página anterior mues- 
tran la forma en que estos factores mejora- 
ron más bien gradualmente en el pasado, 
mientras que se prevé un crecimiento ex- 
traordinariamente rápido por la comuni- 
dad técnica para los próximos quince años. 
Estas predicciones no son teóricas. En la 
mayoría de los casos están respaldadas por 
material experimental. 


Admitimos que esta ojeada simplif- 
cada de la revolución aeronáutica no abar- 
ca otros campos tan importantes como 
la estabilidad y control, equipos de nave- 
gación y comunicaciones más seguros, sis- 
temas de aterrizaje para todas las condi- 
ciones atmosféricas, sistemas más eficien- 
tes de resistencia al calor y muchos otros 
factores. Se están obteniendo importantes 
adelantos en todas estas áreas y el pro- 
egreso ininterrumpido es vital para las 
nuevas generaciones de aviones. Sin em- 
bargo, no se producirá una revolución en 
la tecnología aeronáutica—no habrá una 
espectacular reducción en los costes de 
explotación ni mejoras importantes en el 
rendimiento de vuelo—si el progreso pre- 
visto en esos cuatro gráficos no se hace 
realidad. 


Como ya dijimos en un artículo ante- 
rior (1) se considera actualmente posible 
iniciar el desarrollo de motores de tur- 
hina que produzcan diez libras de empuje 
por libra de peso del motor. Esto es, el do- 
ble del rendimiento de cualquier grupo 
motor existente actualmente. Este ade- 
lanto, más una reducción aneja de un 10 
por 100 en el consumo de combustible y 
una mejora en los materiales existentes de 
las células y en las técnicas de proyecto, 
significa que una generación de aviones el 


(1) Véase el núm. 283 (junio de 1964) de esta 
Revista (pág. 523). 
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doble de eficientes en la mayor parte de 
las características que los modelos co- 
rrientes, pueden estar en servicio dentro 
de diez años. 


Esta nueva eficiencia puede ser em- 
pleada en dos formas básicas: Primero, sí 
la carga útil, autonomía y velocidad se 
mantiene igual a las actuales, el tamaño 
del avión puede ser reducido aproximada- 
mente a la mitad. La mayoría de los pro- 
yectistas estiman que es posible conseguir 
una economía total de aproximadamente 
cinco libras en el peso de despegue por 
cada libra de combustible o de peso muerto 
de la célula o equipo eliminado de un 
proyecto. Dado que la siguiente genera- 
ción de aviones necesitará aproximada- 
mente un 15 por 100 menos de carga de 
combustible, de peso de célula, motor y 
equipo, los nuevos aviones pesarán alre- 
dedor de la mitad al despegue. Por ejem- 
plo, la nueva tecnología permitirá redu- 
cir aproximadamente a la mitad el peso 
de un avión de caza necesario para reali- 
zar una misión dada. Puesto que el precio 
de compra de un avión varía directamente 
con su peso en vacío, esto es muy intere- 
sante para todos incluso sin tener en cuen- 
ta las ventajas militares y las economías 
adicionales motivadas por la reducción. 


La segunda forma básica para hacer uso 
de la nueva tecnología es conservando el 
mismo peso bruto, pero añadiendo el peso 
ahorrado a la carga útil o a la de combus- 
tible, con lo que las posibilidades del avión 
para realizar una misión aumentarían. En 
un avión de transporte, por ejemplo, el 
ahorro del 15 por 100 posible en la pró- 
xima generación puede aplicarse a la carga 
útil conservando el mismo peso al despe- 
gue, autonomía y velocidad de crucero. 
Para aviones de transporte de reacción 
esto significa duplicar la capacidad de pa- 
sajeros. Si los nuevos transportes no 
cuestan apreciablemente más que los mo- 
delos existentes será posible reducir las 
tarifas aéreas a la mitad. Ello supondría 
un enorme impulso a los negocios de líneas 
aéreas y a la economía en general. 


En términos de efectividad militar, los 
beneficios que reporte la nueva genera- 
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ción de aviones de transporte serán incluso 
más impresionantes. Si cada uno de estos 
aviones es capaz de transportar el doble 
de tropas o de equipo que los modelos ac- 
tuales-—empleando, un 10 por 100 menos 
de combustible—, la mejora en coste y 
efectividad del transporte aéreo para las 
fuerzas aéreas y terrestres es obvia. Y la 
autonomía de los nuevos transportes po- 
—drá ser incrementada para proporcionar 
asimismo una capacidad totalmente nueva 
para el despliegue y reabastecimiento in- 
tercontinental. Los aviones de transporte 
podrían trasladarse desde las bases exis- 
tentes a, virtualmente, cualquier punto 
del globo, lanzar con paracaídas cargas 
iguales a las máximas de los aviones co- 
rrientes y retornar a sus bases sin aterri- 
zar. Al eliminarse la necesidad de bases 
importantes cercanas a puntos compro- 
metidos se mejorará enormemente la ca- 
pacidad de los Estados Unidos para res- 
ponder militarmente en zonas remotas y 
primitivas. 

Se prevén, por lo menos, dos nuevas 
generaciones de aviones avanzados con la 
nueva tecnología. La segunda sería indu- 
dablemente mejor que la primera de la 
que acabamos de tratar. La clave de esta 
segunda generación son lcs nuevos materia- 
les. La investigación ha levantado grandes es- 
peranzas para el desarrollo de materiales con 
un peso inferior en más de la mitad al del 
aluminio, pero tan resistente y no más 
caro. 


El berilio, metal de peso ligero, entra 
dentro de esta categoría. Muchos opinan 
que sus problemas de ductilidad podrán 
ser resueltos y que se convertirá en un 
material estructural básico, tanto para mo- 
tores como para células. 


Se espera todavía más de un cierto nú- 
mero de nuevos materiales compuestos. 
Están constituidos estos por un material 
de «ligazón» en el que se insertan fibras 
de un material reforzado, empleando una 
técnica similar a la de insertar barras de 
acero en el hormigón. Muchos materiales 
se muestran prometedores para su uso, 
tanto de ligazón como de refuerzo. Según 
cálculos conservadores, una estructura 
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hecha de materiales compuestos tales 
como fibras de boro y resinas, pesará me- 
nos de la mitad que una estructura de alu- 
minio de la misma resistencia. 


Aquí radica lo esencial de la revolución. 
Empleando estos nuevos materiales lige- 
ros resultará posible construir motores de 
la segunda generación que tengan una re- 
lación empuje/peso, de alrededor de 20 
a 1 cuando se instalen en un avión. Esto 
supone una efectividad doble a los de la 
primera generación de los que acabamos 
de hablar y cuatro veces superior a la de 
los grupos motores actuales. 


El peso estructural de las células des- 
cenderá por debajo del 15 por 100 del peso 
al despegue comparado con el 25 por 100 
aproximado de los aviones de hoy. Tam- 
bién el consumo de combustible descen- 
derá de nuevo en los aviones de la segun- 
da generación. 

Con relación a los actuales rendimientos, 
la segunda generación será irreconocible. 
El proceso de aligeramiento continuará 
hasta un punto que hubiera sido conside- 
rado fantástico hace menos de diez años. 
Resultará posible eliminar peso muerto 
en motores, estructuras y combustible has- 
ta por lo menos un 30 por 100 del peso 
bruto total de uno de los proyectos de hoy. 
Esto añade una larga lista de importantes 
posibilidades militares y civiles. 


Aviones de caza. 


Un avión de caza de 30.000 libras de 
los actuales podría reducirse a unas 10.000 
libras sin que sufriese su capacidad militar. 


Aviones de transporte. 


Podrá triplicarse la carga útil y ser re- 
bajadas las tarifas, tanto de pasajeros 
como de carga, en dos terceras partes en 
un transporte de la segunda generación 
que posea la misma velocidad de crucero, 
peso al despegue y autonomía que el 
Boeing 707. En misiones militares, este 
avión estaría muy próximo a conseguir 
la meta tan discutida de operar saliendo 
de la zona del interior hasta «cualquier 
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punto de agitación en el mundo y regre- 
sar sin haber aterrizado. 


Aviones de despegue y aterrizaje vertical 


(VTOL). 


La misma tecnología que proporciona 
motores para vuelo de crucero con rela- 
ción empuje/peso de 20 a 1, permitirá 
también instalar motores de sustentación 
pura con una relación empuje/peso de 30 
a 1. Estos grupos motores pueden pro- 
porcionar el suficiente empuje para el des- 
pegue vertical por aproximadamente el 
3 por 100 del peso total al despegue o el 
peso de un tren de aterrizaje convencio- 
nal. Por tanto, hacen que el avión VTOL 
sea casi agual a uno convencional en lo 
que se refiere al peso transportado. Es di- 
fícil subestimar la importancia militar y 
comercial que supone la eliminación de la 
exigencia de pistas y de grandes aero- 
puertos. 


Aviones VTOL sim alas. 


Cuando los motores de relación 30 a 1 
estén disponibles, se pondrá en servicio 
un nuevo tipo de avión muy importante. 
Se trata del avión de transporte VTOL 
sin alas y de corta autonomía que mues- 
tra el dibujo de la cabecera. Este avión 
tendría un especial valor en las proximi- 
dades de un campo de batalla o para tra- 
yectos comerciales cortos del tipo Nueva 
York-Wáshington. No necesita alas, por- 
que vuela a un nivel bajo y obtiene la 
adecuada sustentación del fuselaje. El 
peso del ala—que puede ascender hasta 


un 10 por 100 del peso del avión al des-. 


pegue—puede convertirse en carga útil. 
Aviones de transporte supersónico (SST). 


El' proyecto de estos aviones recibirá un 
gran impulso. Probablemente, las tecno- 
logías de la segunda generación más el 
ala de flecha variable harán posible la 
construcción de un avión SST que volará 
eficazmente tanto a velocidades subsóni- 
cas como supersónicas, por lo que tendrá 
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un buen rendimiento económico en las 
rutas aéreas largas o cortas. 


Beneficios para. los vehiculos espaciales, 


La conservación del peso es más crítica 
en los grandes cohetes impulsores y en 
los vehículos espaciales tripulados que en 
los aviones. Las nuevas técnicas de mate- 
riales pueden mejorar enormemente la 
carga útil de estos vehículos. 


Subproductos, 


El peso tiene importancia en todos los 
tipos de vehículos. Será posible construir 
motores turboshaft con un rendimiento de 
10 CV. por cada libra de motor en contra 
de los 4 CV. aproximadamente de los mejo- 
res grupos motores turboshaft de los avio- 
nes actuales y de menos de 1 CV, por 
libra de los motores de automóviles. Es- 
tos motores, unidos a los nuevos mate- 
riales, harán posible duplicar, por lo me- 
nos, la carga útil de la mayoría de los 
vehículos desde barcos de capa de aire, 
automóviles, camiones, autobuses, hasta 
trenes. Harán posible, asimismo, triplicar 
casi la carga útil de los helicópteros y re- 
bajar el peso de un tanque del Ejército 
en un 25 por 100 sin disminuir sus cuali- 
dades para el combate. 


Incluso aunque las pruebas disponibles 
convenzan a todas las partes interesa- 
das—Congreso, Administración y público 
en general—de que la nueva tecnología 
aeronáutica es del todo indispensable, que- 
darán por contestarse dos difíciles pre- 
guntas. 


La primera comprende el total del di- 
nero necesario para que la nueva tecno- 
logía dé sus frutos. La segunda se refiere 
a la creación de una estructura de direc- 
ción y administración que sea equitativa, 
tanto para el gobierno como para la in- 
dustria y que reconozca el valor total de 
la nueva tecnología para la economía na- 
cional. Ambas están estrechamente rela- 
cionadas entre sí, 


En lo que a dinero se refiere, el coste 
será alto en un sentido absoluto, si bien 
no así en el de costo/efectividad. Los cos- 
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tes de desarrollo de un motor avanzado 
suponen entre 150 y 250 millones de dó- 
lares, a veces más, dependiendo del tipo 
del motor y de la persona que hace el 
cálculo. Los costes de desarrollo de la cé- 
lula son usualmente mucho más altos. 
Mantener la revolución a plena marcha y 
sin detenciones, costaría probablemente 
cerca de 10.000 millones de dólares en in- 
vestigación y desarrollo, a lo largo de un 
período de veinte años: 300 millones de 
dólares por año. Esto cubriría el desarrollo 
de un cierto número de aviones militares 
y civiles, pero excluye los costes de pro- 
ducción. 


Ningún gobierno gasta estas sumas a la 
ligera ni aún a lo largo de dos décadas. 
Sin embargo, sería posible hallar una nue- 
va fórmula de inversiones en cooperación 
del gobierno con la industria. En este 
nuevo sistema de dirección y administra- 
ción, el gobierno y la industria se henef- 
ciarían de la inversión en los programas 
avanzados que tengan éxito, pero ambos 
perderán dinero en los fracasos. Tal sis- 
tema será rentable por la promesa de gran- 
des rendimientos aeronáuticos. Estos 
proporcionan oportunidades para obtener 
beneficios y asimismo para resarcirse, por 
medio de sobretasas en artículos y servi- 
cios, de los costes de desarrollo. 


Estas sobretasas tendrían que ser dis- 
tribuídas equitativamente para que no su- 
friese indebidamente una clase particular 
de artículo o servicio. Por ejemplo, si un 
material compuesto que no cueste más 
que el aluminio, pero que sea de doble re- 
sistencia con relación al peso se desarrolla 
para aviación, se empleará también en 
muchas clases de artículos manufactura- 
dos, como ocurre con el aluminio actual- 
mente. Bajo el actual sistema de contabi- 
lización, el desarrollo completo del mate- 
rial compuesto se cargaría a uno o dos 
programas de aviones y se elevaría un cla- 
mor popular sobre las generosidades del 
gobierno. Pero si el coste de desarrollar 
ese material se carga a todo lo que se be- 
neficia de él, el programa aeronáutico 
sufragaría únicamente su participación 
justa en la carga del desarrollo. 
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El resarcimiento de los costes de des- 
arrollo por medio de una sobretasa, podría 
descansar en cada libra de material ven- 
dido a los fabricantes para cualquier pro- 
pósito. La sobretasa sería pequeña y 
transcurrido un determinado número de 
años, tanto el gobierno como la industria 
habrían recuperado con intereses lo gasta- 
do en investigación y desarrollo. 


Tal sistema de sobretasa podría igual- 
mente aplicarse a los adjudicatarios de 
servicios que se benefician de la nueva tec- 
nología. Por ejemplo, se impondría un tri- 
buto en forma de sobretasa en los hilletes 
y la carga de los transportistas aéreos y 
terrestres para ayudar al pago de nuevos 
materiales, nuevos vehículos y nuevos mo- 
tores. Sería posible, quizá, idear un nue- 
vo mecanismo de fondos públicos especia- 
les para préstamos, con el cual los ingresos 
procedentes del resarcimiento del coste de 
desarrollo podrían usarse en nuevas ayu- 
das económicas a la tecnología. 

El gobierno y la industria privada par- 
ticiparían de estos ingresos en proporción 
a sus respectivas aportaciones, tanto en 
dinero como en ideas. La investigación y 
desarrollo puede, pues, resultar una em- 
presa provechosa por sí misma. 


Para alcanzar este punto deberán remo- 
zarse las relaciones entre el gobierno y los 
negocios. Habrá de resolverse un gran 
número de problemas legales y de direc- 
ción, pero deberá hallarse una fórmula sí 
se quiere que la tecnología avanzada sea 
impulsada dentro del sistema competiti- 
vo de libre empresa. El viejo procedimien- 
to no podrá durar ya mucho. 


Estamos llegando rápidamente a un 
punto en que la empresa privada no pue- 
de financiar los enormes gastos necesarios, 
y el gobierno no lo hará a menos que se 
demuestre una necesidad militar. Esto es 
cada vez más difícil de hacer. La unión 
gobierno-industria debe ser mantenida de 
forma que sea equitativa para ambos. St 
nuestra tecnología se agosta por falta de 
una política racional que la respalde, tam- 
bién los manantiales de nuestra democra- 
cía quizá se sequen al mismo tiempo. 
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Jl serie de los “Syncoms” va por el nú- 
mero tres. ¿Qué son los ingenios de esta 
serie? 


Son satélites artificiales terrestres coloca- 
dos a muy gran altura, y con misión concreta 
de retransmisión de imágenes y de radiote- 
legrafía y radiotelefonía. 


Sabemos que los ingenios satelitarios te- 
rrestres con misiones de retransmisión se 
dividen en “pasivos” y “activos”. Los pri- 
meros, como eran los de la serie “Eco” (por 
ejemplo), se comportaban como simples pan- 
tallas u obstáculo en los que las ondas que 
se lles enviaban se reflejaban sin que el saté- 
lite llevase ningún tipo de instalaciones recep- 
toras y iransmisoras en su interior; de ahí 
* su apropiado nombre de “Eco”. Los “acti- 
vos” reciben mediante instalaciones de a bor- 
do y las vuelven a radiar mejoradas, gracias 
también a instalaciones propias (“transmiso- 
ras”). Estos, además, suelen ser capaces no 
sólo de retransmitir sonidos, sino también 
imágenes. A este tipo, y muy mejorados, per- 
tenecen los “Syncoms”. 
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OJO OLIMPICO 
MUNDIAL: 
EL «<SYNCOM-III» 


No todo se reduce a eso. Sabemos que a 
medida que una órbita satelitaria alrededor 
de la Tierra se va situando a mayor altura 
o distancia de nuestro planeta, la velocidad 
sobre dicha órbita (llamada de “satelización”, 
o suficiente para que el satélite artificial per- 
manezca en ella y no se desprenda y cai- 
ga), va siendo menor en kilómetros/hora. 
No debe confundirse la velocidad angular y 
la velocidad en kilómetros/hora; hablamos 
de kilómetros/hora. 


El satélite artificial imaginario llamado 
“Satélite cero” (a cero metros sobre el nivel 
del mar; que no puede existir porque choca- 
ría con las montañas), supera en algo a los 
40.000 Km/h. Luego van disminuyendo muy" 
lentamente al principio, a medida que las ór- 
bitas sean más altas, hasta llegar (por ejem- 
plo) a la distancia de unos 380.000 kilóme- 
tros a que se halla nuestro satélite natural la 
Luna, que gira alrededor de la Tierra a ra- 
zón de un kilómetro por segundo (sesenta 
per minuto, 3.600 Km/h.). 


Habrá, pues, entre esas dos velocidades 
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del satélite cero y el natural Luna un cier- 
to satélite artificial que, alrededor de la 
Tierra, vaya viajando en su órbita con una 
velocidad de Km/h. tal, que lleve la misma 
velocidad angular del giro terrestre diario. 
Es evidente que tal tipo de satélite, una vez 
metido en órbita, permanecería siempre so- 
bre un mismo punto de la superficie terres- 
tre; es decir, en el Cénit de un determinado 
punto de la Tierra. Se les llama por ese mo- 
tivo estacionarios, cosa que aunque no es 
cierto (pues van girando), vistos desde 
el suelo parecen estacionarios, y realmen- 
te lo son respecto al suelo, pero no res- 
pecto al cielo. 


A ese tipo de “estacionarios” sobre el Cé- 
nit de un punto de la Tierra se trata de que 
pertenezcan los de la serie “Syncom”; pues 
lograda tal cosa equivaldrán a una antena de 
toda la altura correspondiente a la distancia 
a que tal órbita se halle situada de la Tierra. 
Se ha calculado que la velocidad de sateliza- 
ción que proporcione una velocidad angular 
igual a la del giro diario de la tierra alrede- 
dor de su eje es la de un satélite situado a 
unos 36.000 Km. de altura o distancia al 
suelo. 


Los sucesivos “Syncom” que fueron lan- 
zados 'han ido aproximándose cada vez más 
a esas condiciones; y con el “Syncom 111” 
se ha logrado, tras ciertas posibilidades que 
HMevaba de modificar su velocidad de sateli- 
zación (esto equivale a decir su distancia de 
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Tres “Symcoms”, colocados en el plano del 

Ecuador terrestre y en los vértices de un 

triángulo equilátero, cubririan toda la super- 

ficie terrestre, excepto unas pequeñas regro- 
nes en ambos polos, 


órbita a la Tierra), el que resulte “sincróni- 
co” con el giro terrestre diario; quedando 
así situado sobre un punto del Océano Pa- 
cífico, entre Japón y Norteamérica, muy fa- 
vorable para que actúe como la punta de 
una antena de 36.000 kilómetros de longi- 


tud en altura que podrá actuar maravillosa- 
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mente para la retransmisión de los juegos 
olímpicos celebrados en el Japón este año. 
Dicha retransmisión será directa a los Es- 
tados Unidos de Norteamérica, a partir de 
la estación transmisora japonesa de Kasima 
(a 80 kilómetros al norte de Tokio), vía 


“Syncom 1II”, hasta la estación receptora: 


de Point Mugu (en California). 


El resultado de esta instalación parece 
que ha costado 52 millones (o más), de pe- 
setas. La retransmisión viene a costar unas 
9.000 pesetas por minuto, y durará dos horas 
diarias. 

Una vez que las imágenes sean recibidas 
por la estación americana de California, se- 
rán reenviadas a las estaciones de telev:- 
sión americanas; y, según parece, mediante 
un puente de microondas (esto nos recuerda 
el traslado de la electricidad en alta tensión), 
serán enviadas a Montreal (Canadá). 


La estación canadiense ha de ser la en- 
cargada de registrar, en cinta magnética, las 
emisiones recibidas de los EE. UU. de Nor- 
teamérica; y por avión rápido se transpor- 
tarán al viejo continente, que de este modo 
podrá verlo en sus estaciones de televisión 
unas cuantas horas antes que si los films hu- 
bieran sido enviados desde el Japón en vue- 
lo directo. El avión que efectuará el trans- 
porte rápido desde Montreal, está fletado 
por la entidad European Brodcasting Union. 


El “Syncom TII” es el primero de la. se- 
rie que ha quedado colocado casi “sincró- 
nico”. El anterior, cuando pasaba sobre Bra- 
sil (muy lentamente, durante varios días), 
permitió interesantes experimentos de trans- 
misiones con Africa. Dicho “Syncom II” 
todavía permanece en su órbita. 


Una estación en Río de Janeiro, manten- 
drá un enlace con las estaciones de Sur Amé- 
rica. Para las estaciones europeas creemos 
que partirán de una estación situada en Ham- 
burgo. 

El experimento principal de la “Serie Syn- 
com” se espera que tenga lugar en 1965, 
mediante la colocación de tres satélites igua- 
les en los tres vértices de un triángulo equi- 
látero, cuyo plano coincidiría sensiblemente 
con el del Ecuador terrestre. Solamente 
unos pequeños casquetes polares quedarían 
sin comprenderse en lo que entre los tres 
abarcarían de toda la superficie terrestre. 
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Mediante “relés de radio normal” se comple- 
taría y rellenaría el canevas satelitario, para 
telecomunicaciones y televisión. 

El Canadá, Japón, Bélgica, Austria, Aus- 
tralia, Dinamarca, Alemania, Francia, In- 


glaterra, Italia, Holanda, Noruega, Suecia, 


Suiza, España, Portugal y el Vaticano, en- 
tran en los países que desean una coopera- 
ción. Cada país tendría que colaborar con 
una participación o contribución que, según 
ciertas noticias, para España sería del 1,1 por 
100; reservándose los EE. UU. como prin- 
cipales propietarios y usuarios, el 61 por 100 
de los 200 millones de dólares en que se 
precia el logro total. 

La superficie terrestre se ha dividido 
en áreas; y entre ellas, las naciones de 
Europa se congregan en esta forma: 


Estación inglesa.—Servirá a Dinamarca, 
Irlanda, Suecia y Noruega. 

Estación francesa.—Servirá a Grecia, Aus- 
tria, Bélgica, España y Portugal. 

Estación alemona.—Servirá a Suecia, Ho- 
landa y Suiza, 

Italia y el Vaticano recibirán su servicio 
por una estación situada en Fucino. Y vemos 
que nuestro país será servido por la de 
París. 

Extraña que quede nuestra instalación de 
Griñón fuera de esta crganización ; pero por 
lo visto existen limitaciones para el empla- 
zamiento de las estaciones especiales que 
exige este sistema trisatelitario de transmi- 
siones, y para entrar en él han de cumplir 
ciertas condiciones que dependerán, a su vez, 
de características especiales y de su par- 
ticular situación, que (por lo visto), dicha 
estación española no cumple o resultaría 
reiterativa en la distribución general. Sa- 
bemos que el Gobierno español estuvo con-: 
tinua y bien representado y tuvo acertada co- 
laboración a través de la Dirección General 
de Organizaciones Internacionales en la Con- 
vención de Washington, durante los dos años 
que vino actuando. 

Se ha dicho que los EE. UU. de Norte- 
américa llevan adelante ciertas gestiones con 
Rusia y los países satélites para su posible 
y futura incorporación a una organización 
mercantil mundial de este tipo de transmi- 
siones. 
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“VOSKHOD” 
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TRIPLAZA 


SOVIETICO 


Poará gustar o mo. Á nosotros, desde 
luego, que no. Pero, de todos modos, hay 
que reconocer que los ruso-soviéticos son 
los reyes del «suspense» en el terreno de 
lo espacial o astronáutico. 


Con los triunfos norteamericanos de su 
«Mariner ll» hacia Venus, y los bien di- 
simulados fracasos (jugando a que se ol- 
viden) de los envíos de ingenios rusos 
hacia Marte y hacia Venus (que no se ha 
sabido en qué quedaron), y con los éxitos 
de los Estados Unidos de enormes pesos 
colocados en órbitas satelitarias terrestres 
últimamente, elevados con el «Saturno», 
parecía establecido un equilibrio entre 
rusos y norteamericanos. 


Con los proyectos «Gémini» (biplaza) 
y «Apollo» (triplaza), que se prometían 
como algo muy avanzado en sus logros 
respectivos «a punto de caramelo», tenía- 
mos cierto tundamento y razón para sen- 
tirnos muy esperanzados de hallarnos en 
vísperas de ver algo definitivamente su- 
perior del lado norteamericano. 

Y de pronto, como ya varias veces ocu- 
rrió, lo inesperado; lo mantenido en se- 
creto para tirarse 4 fondo los moscovitas 
y lograr un tocado en esta esgrima de la 
guerra fría en el terreno de lo espacial. 

¿Un triplaza colocado en órbita sateli- 
taria terrestre con pleno éxito y en vís- 
peras de mostrarnos un nuevo regreso a 
punto fijo pre-elegido y con aterrizaje en 
tierra firme? Seguimos sin saber a cien- 


cia cierta cómo se efectúan las fases fina- 
les de los aterrizajes de los ocupantes de 
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esos ingenios. ¿Todos juntos en el inte- 
rior del vehículo, que posee medios de 
reacción potentes para suavizar su con- 
tacto final con el suelo? ¿Por separado, 
parciales del vehículo y, asimismo, por se- 
parado cada uno de los tripulantes? Lo 
cierto es que ellos pretenden que sus ve- 
hículos llegan al suelo con la tripulación 
en su interior. Y también es cierto que 
no acabábamos de creérnoslo. 


Otra. vez. quedan retrasados los Esta- 
dos Unidos de Norteamérica; y otra vez 
suponiendo, como es lógico, que logra- 
rán colocar en órbita satelitaria terrestre 
no sólo su biplaza «Gémini», sino su trl- 
plaza “Apollo”, no tendrán ya mérito 
ninguno de pioneros, sino que, a lo sumo, 
lograrán igualar lo que los soviéticos han 
efectuado por adelantado, 


Tienen los rusos el arte innegable de 
dejar a los americanos, como suele decir- 
se, «con tres palmos de narices» precisa- 
mente cuando más confiados están de ha- 
llarse a punto de superar rotundamente 
a los científicos y especialistas de detrás 
del telón de acero. 


Si sería desagradable para Oriente que, 
siempre que los rusos lograsen un éxito 
positivo, los americanos se lo igualasen 
o superasen, resulta muchísimo peor el 
que siempre que se encuentren estos úl- 
timos en vísperas de apuntarse algo me- 
morahle se lo desvirtúen y desgracien 
aquellos otros con algo que mantenían en 
reserva, precisamente para causar efecto 
peyorativo por anticipado... Resulta algo así 
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como si dijeran: “Ya hubiéramos podido ha- 
cer esto o lo otro; pero hemos preferido es- 
perar a que ustedes digan que lo van a hacer 
para dejarlos repetidamente en evidencia 
y en postura desairada.» Es «el arte de 
desangelar» lo norteamericano. 


¿Cuándo se va a terminar este juego 
entre el ingenuo «pierrot» y el taimado 
«arlequín», mientras «los demás» espera- 
mos y presenciamos cómo se disputan a 
«colombina»? ¿Es que realmente no pue- 
den, o no saben, dar los Estados Unidos 
de Norteamérica el empujón definitivo 
que los coloque delante mediante el es- 
fuerzo científico y económico que no cabe 
duda que hay que hacer y que bastaría 
hacer? No podemos creer que no sean 
capaces, seguramente existen otros moti- 
vos; tal vez, un equivocado complejo de 
superioridad que les hace confiar que. a 
la larga, los superarán; y tal vez, si hu- 
bieran sufrido (como los rusos) un com- 
plejo inicial de «inferioridad», al sobrepo- 
nerse a él y hacer un heroico esfuerzo para 
superarlo, les hubiera ido mejor que dur- 
miéndose en sus confiados laureles de la 
victoria y en una errónea ponderación de 
sus enemigos en potencia, cuyas posibili- 
dades menospreciaron por muy bajo. 


Esta vez han sido tres los cosmonautas 
soviéticos que, en un solo vehículo espa- 
cial, han sido enviados a girar en una Ór- 
bita satelitaria alrededor de la Tierra, a 
una altura media de 200 kilómetros (pe- 
rigeo, 178, y apogeo, 400), mediante un 
ingenio elevador que ha tenido que ser 
muy potente, si, como se ha dicho, pesa- 
ba el vehículo en total unas 15 toneladas. 
Recordemos, no obstante, que, en relación 
a este extremo de meter en órbita sate- 
litaria terrestre grandes pesos, en alguna 
de las pruebas americanas, con su pode- 
roso «Saturno», se llegaron a elevar y 
satelizar algo más de esas 15 toneladas. 


La nave espacial soviética ha sido bau- 
tizada con el nombre de «Voskhod», y fué 
lanzada el día 12 de octubre, a las 8,30 
(hora española). 


Las primeras informaciones dejaron 
traslucir que se había intentado una ór- 
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bita aproximadamente circular y (ue no 
quedase por debajo de los 200 kilómetros 
de distancia a la Tierra en su perigeo. 
Aquí, ya se empieza a ver un defecto im- 
portante en lo conseguido y que podía 
muy probablemente disminuir los resul- 
tados y el éxito, sabre todo en lo que se refe- 
riría a permanencia en órbita. Sabido es 
que a menos de los 200 kilómetros de al- 
tura mínima para satelizar se encuentran 
los vehículos con restos ponderables de 
atmósfera terrestre al pasar por sus peri- 
geos, cuyos restos de atmósfera calientan 
por rozamiento a esos móviles y les res- 
tan velocidad por «frenado» en sus stce- 
sivos pasos por dicho perigeo en cada una 
de las vueltas en órbita. 


Puede, pues, haber ocurrido tal cosa, 
y que ésa haya sido la causa tanto de no 
haber querido fijar en un principio la du- 
ración en órbita en más de dos días como, 
asimismo, que ni siquiera ese tiempo lo 
hayan visto posible o completamente se- 
guro, y hayan preferido garantizar un 
regreso feliz en el punto pre-elegido den- 
tro del territorio de la U. R. $. S., que no 
exponerse a un regreso apurado en te- 
rreno de las democracias occidentales, O 
en el mar, con un posible salvamento por 
elementos nacionales no soviéticos, y una 
ruptura de secretos técnicos o de otra 
clase. ¿Habrían llegado a provocar la des- 
trucción del ingenio y sus tripulantes (que, 
por lo visto, no llevaban trajes escafan- 
dras espaciales que les permitiesen el sal- 
vamento individual en paracaídas perso- 
nales) antes de permitir su llegada al 
suelo, o al mar, fuera de la E. ROSS 
Sus métodos y sistemas de regreso al 
suelo soviético, que tanto éxito preten- 
den haber venido logrando en casos ante- 
riores, ¿permiten un aterrizaje 0 ameri- 
zaje tan feliz y seguro, en otro punto di- 
ferente, fuera de la U. R. S. S.? He aquí 
un extremo que no podemos ni queremos 
suponer en ningún sentido afirmativo mi 
negativo; pero que, en vista de hallarse 
en crisis la permanencia en órbita con una 
duración que no era seguro superase ni 
tal vez llegase a los dos días predichos, 
les haya hecho decidirse a ordenar el re- 
greso seguro con sólo pasadas las prime- 
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ras vemticuatro horas en unos diecisiete 
minutos. Otros informes hablaron de so- 
lamente quince horas (1). En realidad, es 
un extremo de menor interés esa diferen- 
cia; lo importante es, en todo caso, que 
no llegaron a las cuarenta y ocho horas 
supuestas, como mínimo, en un principio. 
Y nosotros lo achacamos a lo que queda 
dicho respecto al bajo perigeo que fué con- 
seguido. 
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partir del Norte del mar Caspio y en di- 
rección hacia zonas no habitadas. 

El regreso se efectuó felizmente en una 
región al Norte de las tierras vírgenes del 
Kazakhntán Septentrional; también se ha 
dicho, cerca del lago de Aral, en donde 
cierta tradición pretende que se posó, tras 
el diluvio universal que relata la Santa 
Biblia, el Arca de Noé. (Y no es chiste.) 

El recorrido total en el espacio alrede- 





l:l equipo espacial soviético: A la izquierda, Vladimir Mijatlovich Komarof, Coronel 

Ingentero, jefe del equipo y de la nave; en el centro, Constantin Petrovich Feoktistov, 

científico espacial, y a la derecha, Boris Borisovich Tegorov, doctor en Medicina as- 
tronáutica. 


Las vueltas en órbita duraban unos no- 
venta minutos, como corresponde a la ve- 
locidad media en órbita (velocidad de 
satelización) a una distancia media a la 
superficie terrestre de 200 kilómetros. La 
inclinación del plano de su órbita respecto 
al plano del ecuador terrestre era de 70*, 
es decir, casi transpolar, como suelen ser 
los lanzamientos satelitarios soviéticos a 


(1) Nora DE La R. De A. y A—Dado el tiempo 
permanecido en órbita y que en cada vuelta tardaba unos 
noventa minutos, debió dar unas quince o dieciséis vuel- 
tas; de ahí esa confusión de alguna información. 


dor de la Tierra ha sido de unos 700.000 
kilómetros. El hecho de que hayan sido 
efectuados en solamente unas veinticua- 
tro horas no parece corresponder al anun- 
cio primero de que sería una experiencia 
de «vuelo prolongado» y un estudio de la 
resistencia humana en estas condiciones 
de ingravidez espacial. 


Se dijo que los fines de este experimen- 
to soviético eran proceder a pruebas físi- 
cas y técnicas de la influencia de estos 
vuelos prolongados sobre el organismo 
humano y para saber cómo se comporta- 


900 


Número 287 - Octubre 1964 


ba este nuevo vehículo triplaza, que pa- 
rece ser un prototipo del llamado «Offa», 
triplaza para ida a la Luna, rodearla y, 
sin alunizar, regresar a la Tierra. Tam- 
bién eso, que se fija para lograrlo en unos 
tres años, implica otro propósito de ade- 
lantarse al viaje americano con el triplaza 
«Apollo», que lo tienen fijado para 1970. 


La variedad de los propósitos implica- 
ba una mayor duración en órbita, y las 
especialidades de los tres tripulantes ele- 
gidos por los soviets apoyan también la 
real existencia de tales propósitos. Desde 
este punto de vista, o supuesto, el expe- 
rimento parece en parte fracasado; aun- 
que no debe negarse el mérito de lo con- 
seguido, que es bastante. 


Los hombres elegidos fueron: un Co- 
ronel de Ingenieros, Vladimir Mijailovich 
Komarof; un especialista científico desta- 
cado en fines espaciales, Constatin Petro- 
vich Feoktistov, y un doctor en medicina 
astronáutica, Boris Borisovich Tegorov. 


Tras su primera vuelta en órbita, co- 
municaron a tierra que se hallaban en 
perfectas condiciones, como, asimismo, el 
vehículo, para continuar la experiencia y 
cumplir la misión que se les había enco- 
mendado. En aquellos momentos, las con- 
diciones de habitabilidad y supervivencia 
en el interior de la cabina (teniendo en 
cuenta que se dijo iban sin trajes ni es- 
cafandras protectoras) eran inmejorables : 
presión atmosférica, 1,1; temperatura am- 
biente, 18 centigrados, y proporción de 
humedad relativa, 50 por 100 (¿no es esto 
mucha humedad ?). 


Se esperó hasta la tercera vuelta en ór- 
bita para iniciar las pruebas de tipo físico- 
fisiológico, a fin de que el estado de in- 
gravidez se hubiera empezado a manifes- 
tar de algún modo. Se continuaron ya in- 
termitentemente por el doctor sobre los 
tres hombres. Nos parece que, tal vez, con 
objeto de facilitar estas pruebas haya sido 
por lo que los tripulantes han ido sin tra- 
jes ni escafandras espaciales, que las ha- 
brían dificultado. De todos modos, impli- 
ca esto una gran confianza y seguridad 
en las condiciones de habitabilidad y su- 
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pervivencia en el interior de este vehículo 
espacial soviético. 

Durante la cuarta vuelta se efectuó la 
comida a bordo, y se iniciaron las expe- 
riencias de tipo técnico sobre el compor- 
tamiento del vehículo. En esas observa- 
ciones y experiencias pudo ser, tal vez, 
donde se observasen calentamientos exa- 
gerados, o frenados, y pérdida de velo- 
cidad de satelización, en los sucesivos pa- 
sos por el perigeo demasiado bajo de su 
órbita satelitaria lograda; y que antes de 
las veinticuatro horas se aconsejase no 
tratar de llegar a esa permanencia y se de- 
cidiese (seguramente, por los técnicos de las 
estaciones de control terrestre) ordenar el 
regreso seguro al punto de aterrizaje, pre- 
fijado en territorio soviético, en evitación 
de posibles contingencias que se deseaban 
evitar. 


Se ha dicho que, durante la sexta vuel- 
ta, se efectuó una prueba, con éxito, de 
conducción desde dentro del vehículo me- 
diante sus propios sistemas de control y 
conducción, independientemente del con- 
trol terrestre a distancia, y que luego se 
devolvió dicho control a tierra, mediante 
el cual se efectuó el regreso, como se vino 
haciendo siempre por los soviéticos. 


Parece que en la U. R. S. S. ha causa- 
do cierto desencanto la poca permanen- 
cia en órbita respecto a la que se espe- 
raba y deseaba lograr, ya que por eso el 
éxito ha de considerarse sólo como par- 
cial. Nosotros no podemos decir nada res- 
pecto a este extremo; en todo caso, sólo 
podríamos preguntar: ¿Qué ha pasado?, 
aunque sin hacernos muchas ilusiones de 
obtener respuesta. 


Tampoco queremos meternos a augu- 
res o profetas respecto a quiénes serán 
los que se lleven la palma en el intento 
del primer viaje tripulado hacia la Luna. 
No obstante, en esto nos parecen los so- 
viéticos, con su intento a tres años vista 
y su vehículo «Offa», más adelantados 
que los norteamericanos, que lo vienen 
teniendo previsto para 1970, con el triplaza 
«Apollo». 


El tiempo y los esfuerzos de cada cual 
pueden cambiar muchas cosas. 
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INGENIO GIGANTE EN 
PROYECTO 


Se compondrá de tres pisos, fases (o cuer- 
pos), sucesivas superpuestas que, puestas en 
pie, alcanzarán o quizá superen, los cien metros, 
pues será más elevado que un edificio de 
veintiséis pisos. 

La Primera Fase, que será la que efec- 
túe el despegue inicial del conjunto, desde 
la plataforma de lanzamiento, y asimismo im- 
pulsará a ese conjunto total durante los 
primeros cientos de metros de la subida, se 
compone de ocho tubos o cilindros-cohete, 
cada uno de los cuales lleva en su interior 
superpuestos siete segmentos cilíndricos y de 
corazón hueco para la transmisión del fuego, 


formados de un compacto de combustible 
sólido, 





Esos ocho impulsadores de la Primera Fase, desarrollan en total unos once 
millones de libras de fuerza impulsiva (unos cinco millones de kilos). 

La Segunda Fase o piso inmediato superior, iniciará su encendido e impul- 
sión al agotarse y desprenderse la Primera Fase, y consta de cuatro tubos o cilin- 
dros-cohete menores que Jos de la Primera Fase (menores en diámetro y 
en longitud), a cuatro segmentos cada uno de aquel mismo compacto de com- 

bustible sólido. 


Esos cuatro impulsadores 
de la Segunda Fase, siguen 
empujando hacia una alta ór- 
bita un peso total de más 
de 100.000 libras (carga útil), 
o sea, más de 30.000 kilos. 

La Tercera y última Fase 
O piso, iniciará su encendido 
e impulsión al agotarse y 
desprenderse la Segunda, y 
sus sistemas motores son a hase 
de combustible líquido. 


En la cúspide de todo 
ese conjunto, que puesto en 
pie es tan alto como un 
edificio de 26 pisos (según ya 
dijimos), irá colocado el ve- 
hículo espacial «Apollo», tripla- 
za, que se destina a viajes lu- 
nares tripulados... 
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LA PAZ ESPAÑOLA. .1u- 
tor, el General Díaz de 
Villegas, Publicado por 
Editora Nacional. Ma- 
drid, 1964 (en el XXV 
aniversario de la Paz Es- 
pañola). (De la guerra en 
la paz, a la paz en la. gue- 


y 


rra) 


En el subtítulo de la obra 
(«Su conquista y su defen- 
sa»), como asimismo en el le- 
ma que sobre faja le acompa- 
ña («Estrictamente confiden- 
cial»), va ya expreso mucho 
del espíritu que animó a su 
autor en el plan y la realiza- 
ción de esta obra. Consta de 
dos partes totalmente diferen- 
tes. En la primera nos explica 
cómo la amenaza inicial con- 
tra la Paz Española arrancó 
del VII Congreso de la Inter- 
nacional Comunista de Moscú 
en 1935. En la segunda parte 
nos expone cómo defendimos 
esa Paz Nuestra los Españoles, 
cuando nuestro país se vió ame- 
nazado de ser invadido como 
consecuencia de un mundo en 
guerra. 

Es la historia interesantísima 
del porqué España no llegó a 
ser el Estado soviético núme- 
ro uno de Europa Occidental, 
propósito de la 111 Internacio- 
nal, y que hubiera colocado a 
toda Europa en la crítica si- 
tuación de hallarse entre dos 
frentes enemigos de nuestra 
civilización. cristiana. 

En la utilización por el autor 
de informaciones directas, co- 
mo piezas de convicción y de 
documentos calificados de «es- 


LIBROS 


trictamente confidenciales», es- 
tá el porqué del lema que se 
lee en la faja que exteriormen- 
te adorna el libro. 

Su autor, el General don 
José Díaz de Villegas, cursó 
sus primeros estudios militares 
en la Academia de Infantería 
del Alcázar Toledano; los com. 
pletó más tarde en la Escuela 
de Guerra, de la que pasado el 
tiempo llegaría a ser profesor, 
como asimismo en la Superior 
del Ejército. Licenciado en De- 
recho, profesor en la Escuela 
Oficial de Periodismo, dirige 
actualmente y es alma de la 


muy conocida revista «Africa». 


Publicista de extensa y va- 
riada labor que ha merecido 
ser galardonado con el Premio 
«Franco», Premio «18 de Ju- 
lio» y varios del Ministerio del 
Ejército; autor de varias obras 
declaradas de texto en Centros 
militares; podemos, entre otras 
muchas de sus publicaciones, 
hacer una especial referencia a 
las tituladas «El Estrecho de 
Gibraltar», «La Guerra de Li- 
beración», «La Guerra Revo- 
lucionaria», «España, Potencia 
Mundial», «Oriente frente a 
Occidente», y tantas otras ne- 
tamente militares, como por 
ejemplo, «Enseñanzas militares 
de la Campaña de Marruecos», 

Activo colaborador de la 
Prensa diaria en Madrid, Bar- 
celona, Valencia y Bilbao, sus 
temas predilectos son los his- 
tóricos, geográficos, geopoliíti- 
cos y sociales, aparecidos en las 
revistas profesionales «Ejérci- 
to» y «Guión», bajo su cono- 
cido .-nombre literario, como 
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también bajo los seudónimos 
<«Coetano» e <Hispanus», tan 
populares en la Prensa y en la 
Radio; nos distinguió repetidas 
veces honrando con su firma 
las páginas de REVISTA PE 
AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTI- 
ca. También en Revue des 
Forces Terrestres, Miroir de 
P' Histoire y Task Forces. 

Se trata ahora de un libro 
apasionante y riguroso. Nos 
muestra todo el proceso de la 
subversión comunista, puesto 
en práctica en España, así como 
los inútiles intentos de obligar 
a nuestro país a salir de su neu- 
tralidad, durante la última gue- 
rra mundial Todo ello es 
analizado metódicamente, e€m- 
pleando (con aquel contenido 
«confidenc i al»), interesantes 
documentos y datos inéditos. 
Un deleite para el lector y un 
interesante documento para el 
historiador. 


LAS NUBES SE VISTEN 
DE ACERO, por AÁdro 
Xavier. Un volumen de 
304 páginas, de 22 por 16 
centímetros. Editor: Iox- 
clusivas Ferma. Unión, 
número 28. Barcelo- 
na (2). Precio: 100 pe- 
setas. 


El tema aeronáutico tan apa- 
sionante tiene pocos cultivado- 
res en muestro país, Por ello, 
nos ha sorprendido gratamente 
esta nueva obra de Auro Xa- 
vier. Ya lo conocíamos hace 
tiempo con su libro Carlos Ma- 
ría, Aviador, en el que nos pre- 
sentaba la fuerte personalidad 
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de un héroe de nuestra guerra 
al que lo unían lazos de sangre. 

Para escribir esta obra, el au- 
tor vivió la vida de los reacto- 
ristas en varias bases, partici- 
pando en todas sus actividades, 
incluyendo el vuelo. Por ello, 
esta obra refleja la realidad, aun- 
que la haya quizá espiritualiza- 
do e idealizado. En esta novela, 
que tiene mucho de documental, 
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Africa, núm. 272, agosto de 1964.-— 
XXVII aniversario del «Paso del convoy 
de la Victoría».—La ley de autonomía de 
la Guinea Ecuatorial. — El Ministro de 
Asuntos Exteriores, señor Castiella, visita 
Marruecos. —Nuevos datos sobre Melilla. — 
Historia y mito del camaleón en la Guinea 
española.—Jura su cargo el Comisario ge- 
neral del Gobierno para la Guinea Ecua- 
torjal, — Noticiario. — Don Luis Carvajal 
Arrieta, nuevo Administrador general de 
las plazas de soberanía.—Melilla.—Ceuta. 
Entra en vigor el régimen de autonomía. 
Noticiario.—La fiesta del 18 de julio en 
Sidi _Ifni.—Noticiario.—Alumnos saharauís 
en las Escuelas de Formación Profesional 
Acelerada.—Noticiario.—Exito en Marrue- 
cos de la Exposición «España 64».—Ac- 
tualidad y continuidad en el Congreso de 
la O. U, A. en El Cairo.—La situación 
en el Congo (Leopoldville).——Rodesia del 
Norte se enfrenta con la secta «Lumpa».— 
Estudios para el resurgir de Tánger. — 
Historia de 31 días.—Paquistán, país ami- 
go de España.—Iraq, extremista en el in- 
terior y moderador en el exterior.—Alre- 
dedor de la nueva alianza entre Turquía, 
Irán y Paquistán.—Historia de 31 días. — 
Las plazas de subversión de la China co- 
munista en Africa, revelados por un di- 
plomático chino.—La influencia de Rusia 
y China en los nuevos Estados africanos.— 
La situación económica en el Congo. 
Revista de Prensa.—Publicaciones.-—Legis- 
lación. 





Avión, agosto de 1964.—Fundación y 
objetivos de la FAI.—Orígenes del RACE. 
Lento, pero seguro.—Materíal acrobático. 
Los que no participarán.—Apuntes de una 
historia del Aero Club de Vizcaya.—De 
Zlin 23 al 326.-—Entrenamientos.—Quijo- 
tes del aire, —Acrobacia.—Aresti.—Pégoud. 
el precursor. 
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aparecen personajes inolvida- 
bles. 

La agilidad con que está es- 
crita la obra induce a leerla de 
un solo tirón, y el acabarla pa- 
rece que ha sido demasiado 
corta, 

Esta novela describe con ple- 
no realismo las situaciones más 
trágicas (desde luego no tiene 


E ViSsSTA 


ESTADOS UNIDOS 


Astronautics and  Aeromautics. Volu- 
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nada de novela), pero al mismo 
tiempo mantiene un nivel mo- 
ral elevado, Por ello, puede ser- 
vir de pauta para una literatura 
moderna y realista, pero al mis- 
mo tiempo limpia. 

El gran público tiene en esta 
obra una oportunidad agrada- 
ble de conocer el mundo fasci- 
nante de los reactoristas. 
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